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« 

QDbglcic^ man burc^ bie Selrac^tung ber Äortc üoii. ©oc^fcn mit . feinen ^ifeufia^ncn unb 
©ttagen untoiÄfiltlic^ ju ber ?(nftc^t gebrängt wirb, ba& für ben 3Serfcl^r jeber 8lrt jd^on red^t.gut 
geborgt . fei , nnb obgleid^ bcfannt ift , ia^ nni tt)ehigc fiänber ein f o cngcS 58a^n ^ unb ©trafen* 
ne^ anfjuttjeifcn l^aben, njte unfer SSatcrIanb, fo gettJinnt bo^ ba§ SSerlangen nad^ neuen unb \)tx- 
befferten ffierfe^rS^Snftttuten, üor allen Singen aber nad) Safjnen immer ftärfere Jluäbe^imng, 

3ft bie Sel^au^)tung richtig, ba| Drtfdpaften, Xtydä)t an feiner ©ifenba^n liegen, jurücf ge^en, 
(unb bie ©rfol^rung tel^rt, ba§ bieg ber gaff ift) , fo ift aud^ baS Sßerlangen nad^ ©ifential^nüerbin' 
biingen ein DoKfommen bered^tigteS. 

Sg mag angegeben tt)erben, ' ba^ ni^t bei äffen Drtfd^aften ber 2RangeI an Serfe^r^megen 
affein ein ^wrftdfge^en berfelben jirr 5^^9^ ^^*' ^^ tragen ba ju auc^ anbere 3Komente, fo nament== 
ftc^ bie geograpl^ifd^e Sage, ba§' geilen bobeun^iidfjfiger ober fonft lo^nenbcr SnbuftriejttJeige , an= 
gefammelter 'Sapitalien, größerer Sutefflgenj unb Siii^rigfeit ber Sinujol^n^r' u. f. tt), ttjefentlid^ 
bei. S)ie SJorbebingungen eineg leben^frfiftigen Slufbtü^n^ tragen aber unbeftritten affe.fold^e Drt= 
fc^affen in ftd^, njelcfie in tüenn auc§ nur mäßig njeiten, Don g^üffen ober mafferreid^en .©äc^cn burc^= 
jogcnen, nid^t affjuftcilen 3;f|ätcni liegen nnb baburd^, felbft im Gebirge, bie Stniage bequemer Ser- 
fe^rätüegc geftatten. * 

SKete fotd^er Ortfd^aften ^aben leiber bi^l^er mit bem Jjlad^fanbe nur burd^ Straßen in 
8}erbinbung geftanben, toel^e ilber S33afferfd^eiben führten unb^ obgleid^ gut gebaut, bei i^rer ©teil^ 
fjeil boc^ nur in ber befc^ttJcrfic^ften SBcife ^n beuu^en tt^aren. 

SBirrben unfere SSorfa^ren, um in bie einjetneu fruchtbaren X^alebenen ju gelangen, t>a^ hi^ 
in bie neuere Qdt bnrdjgefü^rte ©tjlftcnt; bie JBafferfc^eiben redjtminflig ju burd^fd^neiben, üerlaffen 
^aben; tjätten fie nid^t bie afferbingö ettoaö tl^eueren Xl^albauten gefc^eut unb nic^t in bem Srrt^um 
geftanben, baß St)a(^anffeen tfieuer jU unterl^alten feien, fonbem bie Xt)äler, g. 89. baS ber äWuIbe, 
3fc^opau, glö^a, ©d^toarätüaffer u, f. tt). in it)rer JEfinge burd^ ©traßen mit bem ipüge^ unb glac^* 
lanbe üerbunben, überl^aupt nad^ bem Jlußf^ftem gebaut: n^elc^e? Seben toürbe jejjt bort ^rrfd^en, 
ttJeld^e größere Sebeutung n?ilrben mutfjuwaßtidj j. S, ©d^war jenberg , Stue, Olbernl^au, ^odau 
u. f. n). 'erlangt f)aizn\ 

'3>te 9(tenjett ift bemüht, biefen gel^Ier njieber gut 311 mad^en. Slamcntüc^ finb e§ bie 
6ifenbof)nen, ttjeld^e jut ^crfteHung öon SBetfe^rSüerbinbungen benu^t n?erben, unb man ift nod^ lange 
nidj't an ber ©renge ber SeiftuagSfäl^igfcit angelangt. ®erabe bie SBa^nen finb ja baju beftimmt, 
bie bem Scrfel^r entf^)red^enbften SBege aufjufud^en. 

1* 
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Sßie fc^on ertoäl^nt, fd^eint jioar für unfet engered Satertanb in biefer SBejteJ^ung hai 9Rög^ 
Itd^fte get^an ju fein. 2)iefe Snna^me trifft jebod^ nur bann ju, fobalb man ben 2)ttrd^gangdt)er'' 
fe^r, nid^t aber aud^ ben Socatoerlel^r m'^ 9uge fa§t. 

2)ad f^ac^Ianb, für loeld^ed fid^ aud^ berartige ^au^tba^nen ganj befonberd eignen, ift reid^^ 
lid^ mit fold^en burc^jogen. @rö§ere Ortfc^aften liegen je^t fd^on nid^t bloi^ an einer, fonbem an 
mel^reren ^auptbal^nen, unb ba @ad^fen jum größten Z^eil au^ $äget« unb @ebirgi$Ianb befte^t, fo 
loirb nad^ biefer SKc^tung ^in nur nod^ loenig ga t^un fein. (£i$ loirb fid^ bietme^r t^orjugStoeife 
barum l^anbeln, aud^ bemjenigen %f)ül unferer betriebfamen unb intelligenten SebdHerung, loel^e bie 
SSortl^eile ber neueren SBerle^rSerleic^terungen nod^ nic^t befi|en, biefelben julommen ju laffen, für} 
ben fipcalberfel^r ju ^eben. 

SBie n^enig bemfelben burc^ |)au|)tbal§nen 9led^nung getragen n^orben, bat^on fei bon ben 
öielen SBeifpielen nur eind angefül^rt: 

©d^önlinbe, eine Station ber böl^mifd^en SRorbba^n, ber äRittelpunft berjenigen im l^öd^ften 
@rabe betriebi^reid^en ®egenb loon SSöl^men, nield^e afö ^albenclat)e in hit fSd^fifd^e Saufi| einge^ 
f droben ift, fann nur auf Umttiegen unb nac^ langem %uf enthalt auf berfc^iebenen (Stationen mel^rerer 
Salinen bon 3)reÄben au« über QHtaa ober über SBobenbad^ auf einer Sal^ntour öon 17,8 tefp. 
16,5 3)2eilen erreicht ttierben, ttiä^renb ein äBeg t)on ^redben über ©d^anbau im ^irni^fd^tl^al bei 
einer burd^fd^nittüd^en Steigung öon 1 : 120 (Sinie 2)rcdben*@d^anbau^ftirnifefc^) nur 9,9 SReilen 
lang fein n^ürbe. 

(Sd Hegt auf ber .^anb, bag man loie in anbern Säubern, fo auc^ in (^ad^fen biejenigen 
$)al^nen juerft in Stngriff genommen l^at, für n>eld^e bad lEBebürfnig fid^ am tebl^afteften an^^piadf, 
unb ba biefeS eben im gtad^Ianbe öort)crrfd^cnb »ar, fo finb bie erften bortoiegenb für ben Surd^^ 
gaugdt)erfel^r berechneten Sahnen aud^ in il^rer ^erfteKung bie biKigften gettiefen unb l^eute noc^ bie^ 
jenigen, todäjt bie beften Qxn\tn tragen. 

Semel^r man jebod^ mit bem SSa^nbau bie ©egenben mit coupirtem ober gerabeju gebirgi« 
gen Xerrain ju burd^fc^neiben f)at, bcfto mel^r muffen folgerid^tig aud^ bie Äoften fid^ fteigern, bie 
Sinnal^men fid^ aber t)erminbern, unb toir befonber« in (Sad^fen, n)o 

1) bie Arbeits* unb fiieferungSpreife ftd^ um minbeftenä 50 'ißct. er^öl^t l^aben; 

2) bie 9[nfprüc^e an bie SBa^nen in jeber SBejiel^ung fid^ täglid^ fteigern, unb 

3) bie ©d^tt>ierig!eiten, bie Xracirung einem günftigen ^Betrieb anjupaffen, bei jeber 
neuen 93al^n immer me^r wad^fen, 

finb mit unfern neueren Hauptbahnen tüofjli auf bem (Sulmtnationdpunft angelangt, ba mand^e ber nod^ 
projeciirten Salinen !oum bie 3ittf^n be« SBaucapital« aufjubringen im ©tanbe fein tocrben, ein 3^ftotti>f 
ber infofern pd^ft bebenflid^ wirb, als toir eä faft audfd^Iiefetid^ nur nod^ mit ®c]birg«bal^nen jn t^un l^aben. 

®d fann aber toeber bem Staate bie toeitcrc gortfefeung fold^er exorbitanter Aufgaben ju^ 
gemut^et toerben, noc^ möd^ten fid^ — nad^ ben neueften SSorgängen — ^rit)at*6apitalien finben, 
bie ft(^ ju fold^en auöfic^tslofcn Unternehmungen ^erbeijiel^en laffen werben. 

5Rad^ unferer Anficht giebt eä nur ein SKittel, ben gortfd^ritt in ©d^affung weiterer SSer* 
fe^rSerleic^terungeu ju förbem: hie Jltttiige femtibiiitet ^ta^nen. 



n. 

2)ie Sßoreingenommenl^eit gegen biefe 95al)nen l^at in ben maggebenben Greifen in bebeutenber 
SSäeife abgenommen. 2)ie icd^nif tritt benfelben burd^ 9Sorfd^Iäge, wie il^r Sau auSjufül^ren, il^r 
SBetrieb einjuric^ten, unb weld^e 9Sorrid^tungcn babei anjuwenben finb, immer naiver, ©etbft im 
großen 5ßublifum, ba« burd^ jene 9Soreingenommenl^eit am meiften irregeleitet würbe, verliert fid^ bie 
fatfc^e Änfid^t, bafe bie betreffenben Ortfd^aften burd^ fecunbaire Salinen weniger in ben großen 
SBeltöcrfe^r ^ineingejogen werben, täglid^ mel^r. 
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2)te fecuitbatten Sahnen bieten bte einjige äRögtid^teit, bad Sa^nne| Witn mtlbar tDeiiet 
aui»}ube^nen, foiDte bte entfegenften ©egenben bequemer erretd^bat, bte 93Q^tt fetbft ober tttögßd^ft tett^ 
tabel )U ittad^en. 

©ie- iSd^offung fccuitbaiter Sal^nett ift eilte ^od^toic^tige gtage für bte »oltetoirt^fd^aft, ja 
toir erltärett fogar bie SuSfü^ruttg t)ott 9tortnaIba]^nett ober fogenattntett ^au^lbo^ttett tnit nonttaler 
Spurbreite fiberaQ ba für eine 93ergeubung bon So^itatien, n)0 ber 93au fecunbairer SJa^nen ange« 
jeigt ift unb fold^e auf lange 3^it i«^ Sewältigung be^ Serfe^rÄ öottfommen genügen« 

S)ie ©ecunboirbal^nen fottcn junäc^ft ben Qmtd i)ahtn, ben ßocalberfe^r — fei t^ nun für 
^^erfonen ober für @üter oßein, ober für bcibe jugteid^ — juöemtitteln^ eine Serbinbung mit ben 
^aupt=*, fotoie jtoifc^en ^joraUcI laufenben Salinen l^erguftellen, cnblic^ QJegenben aufjufci^lie6en, bie 
fd^ttier jugönglid^ finb unb beifen Scrfe^r nur burd^ fogenannte ©adfbal^nen aufgefd^Ioffen toerben fann. 
@ie toerben ba^er auc^ ben 'Hauptbahnen f^rad^t nic^t nur nid^t entjiel^en, t)ielmel^r il^rer SBeftim^ 
mung nac^, bcnfelben fold^e jufü^ren. @ie Werben femer, wie weiter unten gejeigt werben 
foK, baju bienen, bte ^auplbal^nen l^ier unb ba t)on bem il^ren 93etrieb ^emmenben fiocafoerle^r ju 
entlüften. 

2)emjenigen, welcher lEBal^nen oft unb nad^ ben t)erfd^iebenften 9Kd^tungen bereift, werben 
i^wei 3)inge aufgefaQen fein, t)on benen er fid^ felbft fagt, bajs fie mit ber Qtit befeiligt werben 
muffen, unb ba^ nad^ ben eminenten f^ortf d^ritten , weld^e in ber Xed^nil wö^renb ber legten 
Saläre gemad^t worben finb, biefer 3^^^^"^^ i^ ^^^ aQguweiter ^erne ftel^t 

3unäd^ft ift ed in ^o^em ®rabe auffäQig, ha% anä) bei Sahnen mit geringer ^requenj 
ca. 80 pSt tobte Saft notl^wenbig finb, um 20 pSt. (ebenbe, b. ^. jal^Ienbe ju be^ 
wegen. Qu biefem ^ö^ft ungünftigen SBerl^ältni^ gelangt man l^ier unb ba bei Salinen mit 
fd^wad^em 93er!el^r, bei benen . bann ' ba^ ®ewtc^t ber fiocomotiben, ber leeren ^erfonen^ unb ®üter^ 
wagen 4 — 5 mal bie ju beförbernben fjrad^ten überfteigt. — ©obann ift man, um @ebirgs!ämme 
ober aud^ nur mäßige Sßafferfd^eiben in ber geringften juläffigen ©teigung überfd^reiten ju fönnen, 
einen unenblid^ langen Umweg auf}ufu^en genöll^igt gewefen ift, fobalb g^ei Ortfd^aften, 
bie in nur geringer ßuflentfemung bon einanber liegen, mittete ©d^ienenwegen öerbunben 
werben foflten. 

(Sinerfeit^ bie tobte Saft }u t)erminbern, anbererfeits bie fiil^nften Serpentinen abjuffirjcn, 
baju fd^einen un^ bie fecunbairen JBal^nen ate aSorWufer berufen ju fein, inbem fie il^rem Qtotdt 
cnlfpred^enb fic^ fcl^r gut baju eignen, ha, wo eS gilt grofee ©teigungcn gu überwinben, nebep bem 
gicid^jeitigen Äocomotit)enbetrieb ftel^enbe äRafc^inen, Srem^berge, ©eilbetrieb ober fonftige felbftwir^ 
fenbc @inrid^tungen t)erfc^iebener Art gur Änwenbung gelangen gu laffen. 

3n jüngfter 3^^* (^^^ Sttlem in Stmerifa, ber ©d^weig unb- Defterreid^) finb bie gefd^idteften 
Ingenieure bemül^t gewefen, berartige Einrichtungen gu crfinben refp. gu t)ert)oQtommnen unb ^at 
man eö bereit« ba^in gebrad^t, eine 5ßerfonenbefi)rberung in einer Steigung bon 1 : 3 gu 
ermöglichen. 

äBürben wir nun aud^ foweit gu gelten nid^t nötl^ig ^aben, fo finb wir bod^ ber Ueber^ 
geugung, ha^ an ber SSeröoöfommnung biefer SSorfel^rungen fort gearbeitet unb bamit fc^üeßüd^ ein 
.^öl^epunft erreid^t werben wirb, auf weld^em beren Stnwenbung in au8gebel^ntercr SBeife ate biä^er 
juläffig fein wirb. 

m. 

©ecunbairbatinen werben in ber Siegel nur !urg fein unb finb in baulicher 
unb betrieblid^er ^infid^t il^rem Qxotd unb Sebürfnife entfpred^enb, nur für ben 
Socalberfel^r J^erguftellen. 

(£d mu^ ba^er aud^ t)on oom^erein t)on einer größeren f^al^rgefd^winbigteit, bon einem fold^en 
(Somfort, wie er für größere SReifen angegeigt ift, fowie t>om regelmäßigen Slad^tbienft abgefel^en wer^^ 
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ben. (Sbenfo toith be^ngtid^ bei^ QkmibtmetH auf eht bereitmidi^ete^ ^ntge^ettfimtmen ber S(bj|a« 
centen geted^et wtbeat biuffen, »eil ©ecünboirba^iicn c^cröbc bcn ^tmf^nttn bc^ IBcjirf« borjügS* 
weife nüfeen, infofern fie in auägebe^nterer SBeife atg bei ben i&am)tba^nen ben SBett^ be« ®runb 
mtb.69oben^,*f0loie btr lanbnnrti^fä^aftlid^eii ^nb inbuftrieKen ^robitte et^d^n unb bie Sßegelaften 
bebotlenb t>enninbcrii. 

Auf bicfe SKomentc legen oud^ ,,2)ie ^ruttbjüge für bie Seftdltuitg ber fecun» 
bairen ®ifenba'^ntn:'\ ia>tlä)t bie ted^mfcl^ (SJOinmifflDn be« 8Jcteing bcutfc^t (äSfenbal^n^SBetttJa^ 
hingen au^eatbeitet ^t itnb auf wefd^e lutt' hiermit öemeifcn, gang befonberen SBertl^. 

aSBaö bcn JBetricb betrifft, fo ift üon ben ©ecnnbtrirbal^nen jebenfate für bie SBeförberung 
tyon ÄDl^ftoffen unb Sßaaren tu erfter flinte gu forgen. ©iefelben muffen ben ^üuptbal^Tten in xim^ 
f änglic^erer 833ctfe, afö eä bisher auf (S^auff^n gefri^e^en f onnte, ju-' Unb abgeführt werben. 3n (St^ 
gcitben, bie berartige ^robucte in SKenge erzeugen unb ben @nttt)trfeWng^fetm für eine befonbert 3«* 
bitftriebrand^e in fid^ tragen, ift fogor ber ^erfonenuerfel^r fo tange riebcnfäci^ft(!^ jn' bel^nbeln, bi8 er 
fi<^ t>mt felbft leb^ftcr cnttoicEelt l^at. 

Umgefe^rt gcftaltet fid^ ba§ SSerf|äItm§ in fel^r beüötferten ®egenben ober in ber 9?Q^e groger 
@täbte. gfür leitete Wunen bie ^au}>tbal^nen ben Äocaloerfel^r oft nid^ nte^r betoaltigen, ber 
bonn irfine befonbcre 0^>fer bem großen ©ettieb faum nod^ anjupoffen • ift. Sine ^auptbal^n fanfe 
niü^, beliebig bielc ^üge abgeben laffen; fie fartn nid^t an j^bem " J)orfe Italien; fc^r oft Unn bie 
^auptbatin ben Ortfc^aften nic^t einmal fo ua^e getegt werben, bag fie elne^ wirflid^ ©rleid^erung 
für ben Socatocrfel^r fferbeiffiitft. 

©ecunboirba^nen bagcgeu fönnen nid>t nur btn £ocaIt)erfet|r burd^ biete unb Keinere 3^9^ 
att|erorbentK(^ crfeid^ern, fonbcrn finb oird^ geeignet, bie S8e<^uemtid^feit infofern ju er^5l^en, aU fte 
ben Drtf(j|aflen unb fogar einjetnen- inbuftrieöen ©tabfiffemeuts nä^r gelegt werben lönnen. Unferer 
9{nfid^ na^ fyibm biefetben, wemi i^re Slntage ^onb in ^aiii mit ber Sergrögenmg ber ©täbte* 
crfoCgt, aud^ bie Aufgabe, bie %xa^c ber SBol^mutgSnott) ju löfen*), wie fie ferner bie gfifl^d^^* 
gewäl^en, bie in beu großen ©täbteu enttialteneu ungefunben ©toffe in Ield)ter unb fd^neCer SBeife 
nad^ ©egenben ju fül^renr wo öe^tere burd^ nü^Iic^e Befruchtung b^8 SobenS i^re nad^tJ^eiltgen ©gen* 
fc^aften oerüeren. 

5)erartige SJa^nen finb ferner fo rcd^t geeignet, aU etgän^ung unb gfortfcfeung ber Xram^ 
waij'« (^ferbcba^tcn) ju biencn unb außertialb ber engen ftabttf^en ©tragen unb ®affen bie 
^erbetraft burc^ bie um 75 ^ct. • btffigere SJampffraft ju erfefeen. 

j5üt bie fecunbatreu ®a^nen entfte^t aber fofort bie feineSwegä leichte unb unbeftrtttene 
grage, ob biefeHien richtiger notmal«^ ober f^malfpurig ju bauen feien, öeibe ©tjfteme i)ai^n 
i^re @egner unb SSertt)etbiger gefunben. SSir frfjtießen utt§ ber SWeinung an, weM)e beibe ©t)fteme, 
jebeS an feinem ^ta^e, acceptirt, 

äiormotfpurig finb unftreiltg olle 5öaf)ueu jn bauen, Welche 

1) §auptba]^nen mit einanber berbinben, 

2) in furjen ©tredfen uon ^uptbal^nen abweichen, um ^rac^ten aufjuneljmen ober über- 
jufü^ren,. bereu Umlabung mit einer (Sntwert^ung ober borfi großen @rfd)Werniffen 
berbunben fein würbe, 

3) im San einfad) finb unb feine Xerraiu-S^wierigfeiten ju überwinben l^aben. 

♦) Slnmcrfung. (Sin brütet ®(cii8 jtDifcöen: 

(SoStDtg unb' '^rei^ben, 

$irno unb ©reiben, 

X^aranbt «nb 2)re!^bcn, 

SBur^en unb 2eip^i^, 

^ieri^fc^ unb ^ei|)jig, 

äBüftcnbcanb unb ^l^emnig, 
nu^ für fiocol^figc, bie an jcbem Drt galten unb ununterbrochen ^in- unb jurürff ü^ren , ift für bie betreffcnbe IBol^n 
unb ba$ ^ubUcum längft angezeigt gemefen. 
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<^(j^nt<i(iput;ig fünnefi.b^gisgen ^ifijentgen $kt^nett gebaut* to^etkov toeb^e .< ^ 

i) t)on ^anptbafjntn abuieic^en, ol^jte. ntü anbetit JBoi^itfn in toeitneit' ^famoMit^eif^ 

2) botl^anbene Xf troia^^^tiHerigf eite» i>i»:<l^ groge Süagungm uttb mtUcift fteiitor fffa* 
.. . bfci^ ijf J^cr^wiscn . ^beu ober enWid^ . . : 

3) $r9bucte ^jn. Jkföa^bern l^aben, bie. ein Umlabeit auf anbere ^l^rgenge^ dl^e isttj^ttge 
Soften HJÄ Pftite fönftig^ «i:^eWid^e ©d^icriglettcn 9«jslattcn. . » . :..ui.i 

($» tntt6.ba,l^er ,f;i)r : je>^n .etjt^elnen gall hit fBiai^i, biti ®ifi^tm%txMo^exi 
»erben; fi^r, ba;^);gUffeIa«b ..ti?irb if.i(||. mei^t bic Qlorm.alljpiix^,- für bta« ftcbir^el-bÄi- 
gegen mel^r bie ©c^malfpurbal^n eign.ftn^r . . ,. r i ::....:) .i '..:...i.? 



/ IV. 

■ 

:3[n ©ac^fen.foftete. ,bie.3Reij[e Stortitatbal^ .bt£ nim W^t i^97i iiii ; 2)u)»l^f(j^i^ tse @uinme 
t)Ott 684,421 Xi^r. unb ipirb bälget bei ber.. feiil bicjec Qtit eingetretgiieK ©l^igerttiio .bie SÄeite fitHb '|lt. 
burc^ic^nittüd^ 700,000 X^lr-, ber Süometec SBoi^n ^u, 93,000 ,2|ilr. anpni^wn ^m . - . ,;; 

S)ie geringeren Slnta^efofiten laffen fid^ junä^ft nur bur^ größere (S^nfo^^eii bf^ .i@(«w^ 
unb ber XranSportmittet erreiciien, SSon öinpuf; ift ^iert>ei^ b^tfe. bie g^^i^rgcf.d^iubtglkit auf 12 — 
15 Kilometer p^x @üinbe befd^ränft UHrb, mhnxd^ bie ^eiftungSfä^igfeU ber i^cafn0ti))fn- wiAC' 
orbentlid^ er^ö^t, bie S3etriebgfoften bebeutenb j^erabgebriuft n)erben, Mitr^v\ aber bie ^n^enbung 
gröS^rer, aud^ k)erIorener Steigungen unb engiefer (Surfen ermöglid^t UHrb., joba| nid^t rm bie (^ 
arbeiten fefir abgeminbert tPerbett, fonbern aud^ bie f^VS^i^^^i^ Sieben ift^ bie Oberbau ^ UDb ,%^ 
triebS^äRoterialien leidster ju conftruiren, jotoie einen gx^en ^fapamtt 170« betriebß^eit (Sinvtdllibaig^ 
bei @eite ju taffen, )nelcl^e bei einer burd^gel^enben, fr^quenten unb mit j&c^neH^en fal^enbHt S9a|ii 
nid^t ju entbehren finb. Wit biefe ^orberungen laffen fii^ burtj^ bie; . @e<;Knbaixba^n^ ertei^j^en. 

|)eule noc^ beftei^en ältere S3q^nen, n>eld^e bie ^^afeu, bie, ein t>^tstji^txt^t 83etoieb erl^eifd^t, 
lüc^t burd^gumod^en nöt^ig gel^abt l^aben^ n)eU ü^r ^erfe^r ni^t..gen)ad^^n ift. 9ngefi(i^tj} il^ner ux^ 
fprüngUc^en @infac^i^eit tonnten fpld^e 99ki]^nen red^t gut aU fecunboiure . 93a^nen bejeid^ttet tn^ben, 
xok ferner unferer ^nfii^t nad^ mand^e neue ^a^nen im ®ntfte^e;i begriffen finb, bie old iRormal^a^irett 
feine @£tftenj i)ah^n totxicn unb füglid^ bloi^. fecunbair bel^anb^lt inerben fodten. 

©elbftöerftänblid^ barf aud^ beim. J8au öon ©ecunbairbal^nen bie ©))arfamleit. nid^t f9»eit «ge^ 
trieben ttjerben, baß m^n .bip @renjen ber Soübitat überfd^reitet. fiommt man, »enn. eine gewiffe 
niebrige SBaufumme nic^t überfc^ritten tt)erben barf, big an biefe ©rcnjen, f ttriirbew nrir unter, aßen Uufft&n* 
ben einer foliben f c§ mal f)>ur igen Sa^n ^or einer normaIf|}urigen ©ecunbairbal^u ben SJorjug ^eb^m 

35ie billigere .^erftelfung ber (enteren liegt nämtid^ nid^t bto« iiarin, baS fie um 1,3 .mtr. 
fd^mäler gebaut tt)erben iann, fonbern l^aupfä^Iid^ barin, 

1) ba| fie megen i^rer großen ©c^miegfamleit auc^ bem fc^mierigften 
Xerrain angepaßt inerben fann, . : ]. j 

2) ba§ fie bie Äntuenbung nod^ größerer Steigungen, aU bie 3lormal^ 
fpurba^n, juläfet, 

3) baft fie. (unb bie& räumt felbft ber gröfete Xi^eit ber ©egner berfetben ein) eine 
größere %udnu|ung ber iBetrtebdmittel unb ber 3ugftaft geftattet, unb 
biegügii^leit gen^äfjrt; bog SSerljältni^ ber tobten jur jo^lenben Saft 
bei Weitem mel^r auSjugleic^en, 

4) baß bei berfelben fotd^e Sinric^tungen, metd^e jur Ueberminbung 
•augergettjötinlic^er Steigungen not^menbig finb, \iä) leichter, aH bei 

ben 9?ormaIba^nen, einfügen laffen. 
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^tidft uuenofi^nt moDen toir ^ter einen $un(t laffen, bei oft ongefü^tt mitb, um bte Un^^ 
))oe(fmä|igfeTt einer f(i^ntdfpurigen 93al^n batjut^un. 

SBir meinen bie SKanipuIation bed Umlabeni^*), toeld^e notl^toenbig mirb, fojbalb @äter bet 
@(^mQ(fpttr6al^n auf SZormoIf^urba^n übergel^en foden, ober umgefe^rt. 

3n ^d^treifen ift man jebod^ barüber Ifingft einig, ba| biefer Umftanb n>enigftend fein n>e^ 
fentttd^eiS $inbemi§ ber ®(^malfpurba^nen bilbet 2)enn jur SSereinfad^ung unb SerbiQigung be^ 
llmlabend finb 93orf daläge gemacht unb tl^eilkoeife aud^ fd^on aul&gefü^rt loorben, koeld^e befriebigenbe 
SlefuUate ertoarten (äffen refp. bereitö ga fold^en gefül^rt ^aizn, fo ba| eine SBergleic^ung ber VLm^ 
labefoften mit bem tanbedüblid^en S^'^^f^B ^^ ^^^ i)äf)ext SSaucapital einer 9{orma(6al^n gan} ent« 
fc^ieben }U fünften ber ©d^malfpurba^n auffallen mu^. 



V. 

Sorfte^enbe Qvltn fiaben nic^t ben Qtoed, bad Sßefen ber fecunbairen ^a^nen ted^nifc^ 
,in aQer Kui&fitl^rUd^feit ju beleud^len, ober fonft eine ^til berfelben ben ^au^tba^nen gegenüber 
auÄjufpred^en — toir n)ürben nur toieberl^olen muffen, toa^ gefagt worben ift**) — fonbem nur ben 
Qxotd, im ungemeinen auf bie 9{otl^n>enbigfeit ber ©ecunbairbal^nen ^in}utt)eifen. 

Qu biefem Sel^uf l^aben wir e^ unternommen, ein Slefe oon ©ecunbairbo^nen ju entwerfen, 
bamit ber Deffentlic^feit ©elegenl^eit geboten merbe, ber @ad^e überhaupt nä^er ju treten. 

3)er SSerf affer ift weit entfernt, anjune^men, ba§ feine ^rojecte aUfeitig acceptirt werben, 
oielmel^r ift er äber}eugt, bag ba^ eine ober anbere afö nod^ nic^t jeitgemä^ auf bie $(udfül^rung nod^ 
filrjere ober längere 3^^* 3^ warten ^aben wirb, bagegen werben wieberum mand^e Drtfd^aften nid^t 
berficffic^tigt fein, bie bieOeid^t boKe 93erec^tigung auf eine 9)al^n l^aben. Xro| aQebem l^offen wir 
aber, eine t^^age in 9(nregung gebracht }u l^aben, bie oieQeid^t oon SKanc^em in geringerem ober 
gröjjerem Umfange fc^on in nähere SrWägung gejogen worben ift. 

Sßenn fd^Iieglic^ in ber folgenben StuffteQung bie ©d^malfpurbal^nen vorläufig bie überwiegenbe 
3a^l bttben, fo l^at bie^ nid^t feinen @runb barin, bag ber S^erfaffer ju 2)enienigen gel^ört, weld^e für 
biefeiJ ©5ftem fc^wärmen (weit el^cr finbet baS ®egentl^eil ftatt), fonbem barin, bag wir in ©ad^fen 
für neu aujulegenbe 9)a]^nen faft au^fc^Iieglic^ coufiirte^ Xerrain oorfinben unb oiele unerfc^Ioffene 
Snbuftriebejirfe im ®cbirge nur burd^ Verfolgung ber Xl^äler jU erreid^en, mand^c Salinen nur mittelft 
^angbau unb Stnwenbung fe^r enger Suri^en ^erjuftellen finb. 

9Wan vergegenwärtige fid^ nur immer bie ©umme oon 93,000 %i)ix. per ftilometcr ober 
700,000 %i)h. pro 9MeiIc, bie bei un3 Sioimalba^nen foften unb ^alte biefe Summe ben oon un^ in 
ber XabeQe aufgeftedten jioftenanfd^lägen gegenüber, f^ür bad f^Iad^Iaub mag bie Sel^auptung, bag 
©c^malfpurba^nen um nur 15 — 20 ^ct. billiger ^erjufteQen feien alg Slormalfpurba^nen, oieQeic^t 
nid^t gauj unrichtig fein, obgleich eine ®rfpdmig oon V5 boc^ auc^ fc^on in« ®ewic^t faßt. 

Auf feinen gatt barf man aber biefen ©afe aud^ für baä ©cbirge anwcnben. 3m ©egen- 
tl^eil beträgt bie 5)ifferenj ^ier 60— 100 ^ct., unb in ben metften gäHen nod^ bei weitem me^r. 



*) 9(nmerlung. SDHt bem Umlaben ift cB nid^t fo fc^Iimm, benn t» toerben häufig auf ^al^nen, too Uebec« 
flu^ an eigenen %3agen bor^anben ift, Umlabungen nur be^^alb borgenommen, um bie eigenen 93agen aui^aunu^en unb 
SBagenmietl^e ^u berbienen. 9(nbererfeitd finb auä^ fel^r ^&ufige Umlabungen notj^toenbiger SBeife ba bor^unel^men, mo^ 
$tt grojse S^abftftnbe ber SSBagen beren Uebergang auf anbere fiinien (5. IB. auf ber ftnnaberger, ber ©^n^araenberger 
Sinie) nic^t geftatten. 

**) 9[nmerfung. $t, l ^ofrafl^ t>. SBeber, Oberbaurat)^ ^arttt^ic^, iBaubirector ^legner, ^aurat^ 
ftaben, Ingenieur Xemarteau, ^ofrat)^ ^^örbling, ^irector SSdglin, Dr. @^nabe, Sau-3nf|)ector ©i^übUr, 
Ingenieur 93runner, Ingenieur ^airlie 2C finb anerfannte (Sifenbal^n-t^ad^Ieute, meldte bie ©ecunbairbal^nen jum 
®egenftanb n&l^erer ^efpre^ung gemacht ^aben. 
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(Sin und befreunbeter lüd^tiger Ingenieur f)ai j. 83. für bad ®^emnt|t^Q{ fpecieH eine ^aupt- 
ba^n öeranfd^Iagt Sei aller ©enauigfeit überftieg fein Änfd^Iag 600,000 X^lr. per SRetle unb 
felbft eine fecunboire JRormalfpur ^ @if enba^n verbilligte ben Änfd^Iag nid^t »efentlid^, toäl^renb toir 
ber Üeberjeugung finb, ba§ unfere angegebene ©umme 234,000 D^Ir, pro SReile. für eine ©dental* 
fpurbal^n int Si^emni^t^ate boKfontmen auSreid^en unb toa^rfd^einlid^ nod^ nid^t gebrandet inerben 
bflrfte, 

3m ^mi^fc^tl^al nriirbe j. 99. eine Stormalfpurba^n , bie baS Xf^at nid^t tierlagt/ gqns 
enorme Sofien oerurfad^en, toä^renb l^ier eine @^malf)?urba^n nod^ biOiger als dne S^uffee |er^ 
jufteDen ift. 

Ke^nßd^e iBerl^&Itniffe befte^en bei aQen oon unS ate fd^malft>urig aufgefül^rten Salinen« 



VL 

2)er Stufjeid^nung ber t^erfd^iebenen iBal^nen ^aben mir einen pr&fumtioen Softenanfd^lag pro 
ÄUometer beigefügt, »obei nad^ftel^enbe, ben »ieberl^It ertoäl^nten „@runbjügen für bie ©eftal- 
tung ber fecunbairen Sifenba^nen'' entnommene fünfte ju ®runbe gelegt loorben ftnb: 

1) SKöglid^fte grei^eit ber JBal^nöertoaltungen i^infid^tüd^ ber (Srbouung ber erfor* 
ber(id^en Anlagen, namentlich ber ^od^bauten, fon>ol^I in 83e}ug auf bie Qafjli unb 
®rö|e, wie auf bie JBauart, ha^ äßaterial zc. 

2) SWöglid^fte ©efd^ränfung ber ©ifenbal^nbau* unb Setriebg^JBorfc^riften, 
j. 85. bejügüc^ ber Äbfperrungen, ©ignafoorrid^tungen , 85a^n^of8einrid^tungen, ©in^* 
ftedung t)on ©d^u^wagen unb mand^er anberer 83eftimmungen für bie 89etriebiS<* 
fic^erl^eit 

3) Xl^unlid^fte 83efreiung ber Sifenbal^n^Unternel^mungen bon bauüd^en 
ß e ift un gen, j. 93. I^arte Dad^ungen ic. 

4) SBegfaD ber mel^r ober Weniger unentgeltlichen Seiftungwt, weld^e bem 93 e triebe 
ber (Sifen bahnen auferlegt ju werben pflegen. 

5) SSoIIe greil^cit ber Sifenba^nen in ber geftftellung il^rer gal^rptäne, 
larife, ber Qa^l ber SBagencIaffen fjlr ben ^ßerfonenoerfe^r ic 
um einedtl^eifö eine moglic^ft gro^e @innal^me ju erjielen, anbemt^eild baS günftigfte 
9Ser]^äItniJ5 jwifd^en Sinna^me unb Setrieb^foftenaufwanb ju erreichen. 

Um bie möglic^fte 8Sereinfac^ung ber 9SerwaIlung burd^gufü^ren, ift e8 notl^wenbig, ba§ 

6) ©eiten bed ©taatd oon auggebel^nten SSorfd^riften über güt)rung be8 9lec^=^ 
nunggwejend, ber ©tatifti! :c. abgefe^en unb nur verlangt werbe, bafe 83uc^ unb 
9lcd^nung wie bei jebem anbern inbuftrieöen Unternehmen ober faufmännifc^en ®e* 
fd^äft geführt werbe. , 

©ine weitere 83egünftigung fönnte ben fecunbairen 83al^nen baburd^ gewährt werben, bajj 
ber ©taat 

7) auf ben JRüdffall ber 83a]^n nac^ längerer ober (ürgerer 3^^ begiel^entlid^ unter 
bad Sigent^um mel^r ober weniger befc^ränfenber 83ebingungen oon ooml^erein oer* 
jid^tet 

8) 5)ie 3"I^ff"^9 ^^ 93enufeung beg Sörperd, refp. ber 83obenfIäd5e von anberen 
©ifenfia^nen, von ©l^auffeen ober fonftigcn SBegen, Von Sanälen, Icid^en unb an«» 
beren öffentlichen Qtotdtn bienenbcn Einlagen bed ©taata, ber (Jommunen unb fon* 

2 
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. fügen (Sox^orotiotien , ift eine loettere Segünftigung, U)el(^e bie Stniage ))on (Sifen^ 
^a^en unter Umflänten n^efentKcl^ erl^teri 
9) 3)ie SttJ^ettttug bti (&}ipxi}pxiatxonixcäfH ift eine ^ebingung, o^e 
todä^t tntk (Sifenbol^nen gar ntc^l toürben ja ©tanbe fontmen !pnnen. 

3m Slnfd^Iag finb folgenbe Sopitel Ibetücfftd^i, t»on btmn bie Kategorien eub III, iV, Va 
unb V b jtd^ je nad^ bem Xerrain unb ben Drt^öer^ältniffen änbem unb auf bie Differeiyen jtoif c^cn 
ben SBmtfoften \H>n l^etiiorragenbem (Einfiug- finb« ^ie einzelnen Soften Derl^atten fid^ gur ganjen 
@itnnne in ann%rnb foigenbem procentcden ^eträg^n: 



C»p* I. ätbminiftratiDe S3ertt)attung 
II. Vorarbeiten . 

III. ©runbertoerb . 

IV. Sauoertoaltung 
Va. ffirbarbeiten 
Vb. Äunftorbeiten . 
VI. Oberbau . . 

Vn. »al^n^öfc . . 
„ VIII- |)od^bauten 

IX. (£in^ebtgimg . 

X. @ig]iale . . 

,^ XI. Xran^t>ortmittel 

„ XII. SnSgemein 

„ xni. 3i"f^^ • ♦ • 



11 

99 

99 
99 

99 



99 
9V 



gerner finb folgenbe aKaaße feftgel^atten : 

(Spurweite 

grijfete Steigung . . . 
Hettifter 8fhibiuS . . . 
Sronenbreite • . . . 





9tonnaIf))ttr. 


(Bi^mo^pm. 


ig . • . 


. 0,90 % 


0,60 \ 




. 0,56 % 


0,72% 




8,03 % 


7,88 % 




2,0» % 


1 
1,94 10 




. 17,73 "/o 


9,04" 




. 4,58 % 


3,62 *0 




. 31,1 % 


40,99 °0 




. 7,68'/« 


10^5 > 




, 2,89 % 


1,81 */0 




0,16 *'» 


0,66 % 




0,78 "'o 


0,84 % 




. 20,16 "/p 


18,08 */o 




. 1,84 % 


2,41 <Vo 




1,79 % 


1,21 % 


- 


lOOo/o 


100% 


3lormal\pm 


;. @(^malf))ur. 


Ims»'«*^- 0, 


ggmtr. 


1:40 


1 


:25 


150mtr. 


90 


mtr. 


3,5 "»tf- 


2, 


jmtr. 



gal^rgefd^ttjinbigfeit: 
für beibe @t)fteme 12 — 15 Äifometcr bie ©tunbc, 

©d^ienengetoii^t: 
für beibe ©^fteme px. Ifb. 3Äeter = 25 Äilogr. 



S)ie für ©d^ntalfpurba^nen angenommene größte Steigung oon 1:25 fomnit nur äu|erft fel^ 
teh unb nur auf fiirjen ©treden öor. 

a JltiDineter. 

♦) 9(nmerlung. 3)ic tl^eucrftc fccunbairc 9^ormalfputBal^n ftellt fid^ in Belgien 50,000 %f)it. 

a)ic büligfte SBcjiö-Sriföefta («ßormcgen) 15,700 * 

2)te t^cucrfte ©c^malf^jurba^n ift in löclgicn: Änttt)er|)cn*®cnt 30,000 * 

^te Mffigftc: »rö^It^alba^n om 9t^cin 6,^00 * 
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ir 



Sau« 
fettbe 



6eiieiinttit$ ber 6a^it. 



VIL 



Sfinge 
mctem. 






9lonnaI* 
feurig. 

tbtr. 



€4tna(« 

Xbir. 



Ccfuttrartt 



I^Ir. 






1. 

2. 
3. 
4. 

5. 



6. 
7. 

8. 
9. 

10a 
10b. 






• « • « 



• * • • 



$yvee-^a^ 



L 

n. 
in. 

IV. 
V. 



11. 

12. 

13. , 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 

19. 



'3htE$it{|8a4'St<^ . . . . 
Sa^-'^oftt 

^it^it 

peffeit-foiitl 

pte»^eit-'S^{Ktti| 

ptts»e»-^wii ( 3000 äRe« 
iet SJoppettal^n) 

^irtiitBa^-^aftt .... 
lOftgtil • 'gSoftt .... 



VI. 
VIL 

vm. 

IX. 



X. 



XI. 
XII. 

xm. 
xrv. 

XV. 
XVI. 

xvn. 
xvm. 



13,60 

7,8« 
19,25 
28,90 

48,20 



30,58 

35,70 

32,70 
7,90 



26,60 



15,30 
10,20 
17,00 
36,20 
34,20 
22,70 
43,60 
6,80 
43,60 



34,000 



34,000 
38,000 

43,000 



43,000 



47,000 
43,000 
27,000 
36,000 



/ I 



12,000 



. 462,400 

88,320 

654,500 

1,098,200 

2,072,600 



ii» an bie iftß 



10,000 

32,000 
27,000 



1,314,940 
357,000 

1,046,400 
213,300 



U*«nbie))ieiit.« 
ftl4{!f4e Oirenge. 

oon htt Sfirtit^i« 
f4<ii6i9)iir))rtn* 

H\(^m (Bren)t. 



(t( €S4tn({ibc. 



34,000 



904,400 



22,000 
27,000 
23,000 
25,000 
30,000 



336,600 

276,400 

391,000 

905,000 

1,029,000 

1,066,900 

1,874,800 

183,600 

1,526,000 



Z)atn))fonni{(tt(* 
linit, inmei^n 
bcS Stobtgebic« 
tt» 2f)>uda. 



2* 
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^\ m 


VtM 






ton« 


£ntwnm% ^tt Mß, 


SAtige 


pn itümneter. 


Cefammte 
0titkoftnL 


1 

1 


fcnbe 


1 


Semerlung« 

1 


«r. 1 


metetn. 




ZUt. 


S^Ir. 


1 

1 

* 




Hefl^td in Mnibt. 








1 




20. 


90firi|9^-9it9tt . . . XX. 


14,70 


— 


21,000 


308,700 




21. 


, ^fmgb-üal» .... XXI. 


27,20 




22,000 


598,400 




22. IflS^iti^af-ISaftt .... XXIL 


18,10 




27,000 


488,700 




23. 1, Utoftfi^itttittfär-ISal» . XXUL 


1 1 1 

ift fc^on genered bearbeitet. 

1 1 t 1 




24. SPmfj^-^«^ XXIV. 


14,20 


— 


26,000 


355,000 




25. 


^o|«i|-9af« XXV. 


22,00 


— 


24,000 


528,000 1 




26. 


^r(90|>att-^ta9tt .... XXVI. 


16,40 




24,000 


393,600 




27. 


3w9nik-^nntnhxi. . XXVII. 


13,60 




22,000 


299,200 

1 




28. 


'^tä^U '^nthenuitt- 














ISofii xxvin. 


59,50 


— 


20,000 


1,190,000; 




29. 


1ll96rt|-9a9tt XXIX. 


4,00 


32,000 




128,000 




30. 


f9mtt{|f|af-fto9ti . . XXX. 


49,80 




32,000 


1,593,600 




31. 


jMtfttfi»9'|S<t9'* • • • • XXXI. 


16,60 




20,000 


332,000 1 


• 


32. 


«^fOhu^-SM« .... XXXII. 

finfiB kr MniH, 


5,00 




17,000 


85,000 : 

1 

1 
1 




33. 


^it^tn^^-^^ . . XXXIII. 


27,80 




27,000 


750,600 




34. 


I^i^i^t^at'^^u . . . XXXIV. 


19,80 




25,000 


495,000 


1 


35. 


SJofnm XXXV. 










1 




a) ^art^eba^n . . 


19,80 





19,000 


376,200 


; 


■ 


b) eiftetba^n I. . 


17,00 




18,000 


306,000 






c) „ II. . 


13,00 




18,000 


234,000 




36. 


3fwfl»t«-^ftbi(|$60rf . XXXVI. 


8,50 


37,000 




314,500 


j 


37. 


^ttftgft-^Ytmnta . . . XXXVII. 


12,00 


33,000 




396,000 




38. 


3lMtt6i5-^W5>0rf . . XXXVIII. 


4,50 


30,000 




135,000 


1 
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vm. 

1) ^ittim-^ebliiiiblltifii, berührt bte Ortfc^aften Zittau, metnfc^önau, 3ittel, gfrieber»borf, 

3lctbcr8borf, 9Warfcr8borf. @ic ift namcntfid^ für bic (jröfeercn Dörfer 8lcibcr8* 
borf unb Marler^borf ein 93ebürfnij3 unb bürfte in SSerbinbung mit f^frieblanb ein 
«Did^tiged @tKeb bed fiaufi^er Qifenbal^nne^ed bilben. 

2) ^ofbme jibtttad^-'^a^n, t^erbinbet S^^^^ ^^^^ Olberdborf mit bem O^bin, unb tDärbe 

nantentlid^ burd^ ^dIj^^ unb ©teintran^porte, int @ommer burd^ ^affagiere belebt. 
@ie ift nur fd^matfpurig angelegt, um bie gröJBtmöglid^fte Hu^nufeung jujutaffen, 

3) '3Pßc$iii|f iii9 - |Sa9^* ®i^^ 9lonna(fpurba^n jur SSerbinbung ber beiben ))arallel laufenben 

JBa^nen ßöbau^^ittau unb 3tttau*®örtife. @ie berfil^rt bie Orte §errn^ut, 8lennerd* 
borf, Sernftabt, ©d^önau, SBerjborf bis an bie preu^ifd^e @renge. 

4) ^^tatmafftt'-'^a^n, t^erbinbet bie fiaufi^ mit ber benad^barten preugifd^en 9heber(aufi^ 

mittetft ber ©preeba^n unb berührt bie Drtfc^aften Söbau, ®eorgetoi|, ÄittU^, 
Örube, aKaltife, SBeiBenberg (15,300 M.), «Keckem, ©arut^, ©uttau, wofelbft ber 
Änfd^tufe an bie ©preebal^n erfolgt. 

5) ^pttt'^^n, ge^t t)on Steufalga über f^ugau, ©d^irgt^malbe, ©rog^^oftn^i^, ftIein^93obti^^ 

Dber*®urf, ©inftnife, ©d^IungttJife, ©rubfd^fil, »au^en (17,600 M.), De^na, 
SRalfife, ©oberfd^tt^, ^ik^tom% 2Watf(^toi|, @a(ga, ®uttau, Sö^mifc^au, falben- 
borf, SReuborf. 

S)urd^ ben 85au ber ©taatsba^n toirb ber erfte X^eit biefeg Xracte«, ber fi($ 
fonft fel^r oorjügtid^ für eine normalfpurige Sal^n eignete, l^infäQig. Daffetbe gi(t 
aud^ öon bem gleiten Sl^eite ber Sinie (öon 8au|en ab nad^ 9iorboften), fobalb, 
tok }u em^arten fte^t, eine ^auptbal^n auc^ für biefe Sflid^tung in'S Sluge gefaxt 
werben follte. 

6) ^bnilita^'^a^nf berül^rt bie Ortfc^aften $utöni^, ^eberdborf, Xl^iemenborf, Ober^ 

unb Sheber^'ßic^tenau, aieic^enbac^, Sleid^enau, Äönigdbrüdf (15,300 M.), ©tenj, 
©leinbom, Ärafau, 93o^na. 83iS Drtranb beträgt bie ganje Sal^n 35,700 M. 

*?) <$9||iii|-|ftomiii|-^betfiii9-|Sii9ii. @tne ©d^malfpurbal^n, bie ftd^ in Sögni^ an 
bie ®reSbner ^Dampf^^Dmnibuä^ßinie anjufc^Iie^en l^at unb nur fc^malfpurig angu* 
legen ift, um 

a) bie Steigung in ber ßöfenifebad^ leichter ttbertoinben unb 

b) ben 95au fo billig tote möglid^ l^erfteöen ju fönnen. 

Slu|er ber SSerbinbung mit STOorifeburg unb Siabeburg toürbe bie SBal^n aud^ 
nod^ ben Xranöport öon 95au* unb 93renn*3ÄaleriaIien bejtoeden. 

®iefelbe berütirt bie Drtfd^aften ßö^nife, JBud^l^oIj, S)ippeteborf, ©fenberg, 
aKorifeburg (8,500 M.), »erbisborf, SRabeburg (15,900 M.), Ober- unb SRieber* 
JRöbern, (SunnerSborf, Sieberrad^, Äalfreut^, j^otbtxn, Slaunborf, ®ro§enI)ain. • 

8) ^itmlfi^' ^^^ |foCm}6i»9-fM^- ^^^f^ ^^^" f^^^^^ ^^ @d^anbau il^ren 9JätteIpunft 
unb ge^t oon ^ier burd^ baS aufeerorbentüd^ fd^öne unb toitbe Äirnifefd^t^at, totU 
c^eS in ©d^önlinbe. in SBöl^men entfpringl, bis an ben genannten Ort. ®ie in 
Äirnifefc^tl^at gebauten ßl^auffeen liefen fid^ red^t gut mit benu^en, toie eS mit 
ber 93röl^ltl^alba^n am Sil^ein gefd^iel^t. ®ie f^wierigfte ©tredCe ift ber mittlere 
faft gang untoegfame %^dl, weSl^atb aud^ biefe ^a^n atS fd^malfpurige bie t^euerfte 
toirb. ®iefer S^ract, ber öon ©d^anbau bis ©c^önKnbe nur eine ßänge t)on 
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32,75 Kilometer auStoeift, ift für bcn Setrieb ein au^erorbentlic^ günftiger, benn 
bie ©teigungäöerl^ältniffe betragen innerhalb ©ac^fen 1:200 big 1: 150 unb 
erft in SBöl^men bor ©d^ftnlinbe würbe ine Steigung auf einer hirgen ©trede fic§ 
auf circa 1:75 erl^ö^en. ©elbft bie (Suröenberl^ättniffe finb nur an toenig ©teffen 
auf baS feftgefe^te Heinfte SKaä^ gu bringen*. S)ii^^r Zroct, ml^tXf bie (£(be 
bei ©d^anbau mit bcn inbuftrietten Drtfd^flen ber bö^mifd^en Saufife auf bem 
lUrjeften SBege berbtnbet, l^at, abgefel^en txm ben SSergnfigungi^partien, tooin bie« 
fe§ %f)al gattj gefd^affen ift unb Dan bem Äuffd^tu^ beS^otj* unb ©teintrauÄ* 
. porte« eine aufeerorbentßd^ l^offnung8reid^e ^^'f^^^f*» 

SWd^t minber ou^fic^tSreic^ ift bie gortfe|ung ber S3a^n in ba8 ^olenjtl^at 
nad^ ^ol^ftein, tt)elc§e bid Slcuftabt auägebei^nt toerben fann, infoweit biefe gort* 
fe|ung burd^ bie neue ©taalSbal^n nid^t l^infäßig werben fot(te. 

®ine weitere SKugbej^nung fann biefe Sal^n bur^ eine Stbjwetgung burd^ ben 
Söttttermild^* ober SKägbegrunb nac^ Sfiat^en in einer Sänge bon 5,400 M. jum 
Änfd^Iul an bie . 

9) 3PeJtoi-g<^pl|et-3J4ti erholten, welche 14,000 M. lang ift.'' 

8&id^ biefe öal^n ift betriebUd^ für SBau==ÜRateriaIien au2 ben ©teinbrüd^en, 
jugteid^ für SSergnügungSreifenbc wid^tig, 

1^9) ptfsbm-^iSmiieX'' (ebentueQ ^fletmli') ^0^% 

10b) ^te!^ttU'SJi^i%'U»»i%n'9i4n. ^iefe S3a^n, weld^e bie Ortfd^aften ^iOni^, 
^ftcrwi^, 8«eber#09rit(^ SSäad^i^, fiofd^wife (5,600 M.), S)re8ben (1 1,320 M.), 
Keuborf, ^iefd^en, 3:rac^au, 9iabebeut, ' Söfenift (19,800 M.), Äötfc^enbroba, 
SZmtnbocf, Qii\ä)miQ, (SodWig berü|rt, ift in ber ^ouptfäd^e eine ^ampfomnibud* 
Sa^n unb ^ätte fid^ innerl^alb ber ©tabt mit bem Xramwa^ ju berbinben. 

©ie miifM längS ber <SIbe, nur in ber ^ö^ beS mittleren ^od^Wafferd, and) 
inucr^alb ber ©tabt S)reSben unter bm beiben (SIb*©rädEeu l^inburc^gefül^rt Wer*= 
ben, wobei natürlid^ ber Oberbau an ben ©tetten^ Wo er Ueberfd^wemmungen 
aufgefegt ift, fo conftruirt fein mug, ba§ bad barüber gel^enbe ^iod^waffer il^n 
nid^t fc^äbigt (wie am ©tbfai). 

Snnerl^atb ber ©tabt werben bie übrigen ^ßaffanten bann am wenigften betäftigl, 
wenn bie fBd^n bo^jpelfpurig angelegt wirb- 

(Sin gal^rweg tangä be§ regten ©IbuferS bis 'ßofd^wii^ ift ein längft gefül^tteä 
Söebürfnil unb fd^on mel^rfad^ angeregt worben. Slttein bie Anlage einer ©trage 
l^at bcSWegen fo gro§e ©d^wierigf eiten , weil fie eine bebeutenbe ©reite erforbert 
unb au§ bem Sereid^ be§ ^od^waffcrS gelegt werben mug, ba biefelbe bebeutenb 
gefc^äbigt wirb, xoai bei einer 85a^n ber gall ntc^t fein würbe, ipier würben 
bie aWe^rfoften einer S^auffee mit ben Soften einer ©d^malfpurbal^n nid^t ju ber* 
gleid^en fein* 

SSon S)reöben biö ßo^wig würbe bie g^equenj eine ganj bebeutfame unb 
namentlid^ ju erfe^en fein, welche groge SSorjüge eine ©ecunbairbaljn für bm QotaU 
öerfel^r bor einer ipauptbal^n repräfentirt 

Stuf ganj ffl^nlic^en ^^rincipien beruht bie nad^fte^enbe Sodfwifebac^^JBa^n, weld^c 
öon ber 2)reSben * 5ßiCni^er * Sinie an ber neu gu erbaüenben britten (Stbbrücfe, 
bereu SSerbreiterung bann aÖerbingS angezeigt wäre, abjweigen fönnte. 

ftitks htt dibt: 

11) ^04miißa^ '^a^. 2)iefe Sal^n ift als ^weigbal^n ber äSorftel^enben ju betrad^ten 
unb berfolgt benfelbcn Qmd, fie gel^t öon 3)reSben über ©trel^Ia, ßeubni^, Soma, 
SWdCern, ßodwife nad^ ^eifd^a* 



12) 3Sl«Cata4-i3«9*'- @}ef|ört in bie Qlategorie ber jiirni$f^'8a£|n, nur, ba^ biefelbe faft 

ausfc^tte|lic$ bioi ^trfimen unV !i)(iutnatet(Qliettc-Xmn&t)ort ju tienicfen ^at. 
©ie gellt bon ftönigftein ü&et ijermSborf, Ätic^ftetti 60 jut ©c^ttieijennü^Ie. 

13) $«fftett(ii-|3a^tt. 3ft dis in bie (Sotlaer ©leinWi«^ 'rftfl' Stofmalf^wba^n unb »enn 

biefetbe wettet geführt toerben foß, entitieber Don Sieunborf onS al8 ©dimolfput« 

ba^ii fortjufegen ober es ift Bon $irnfl ouä ein britter ©cEiienenftrang in bo« 

92onnaIf)]UTgIei3 gu tcgett« um bif^a^ füi bie Steinbrüche befonber^ nupar ju nia(^en. 

S3ie betroffenen' DtficEiüften finb; ^ttna, SSottroernborf, SReunborf, flangen» 

^ennerSborf, Smicjcl, %ragieif[)ü(>i.i, ©Dttteuba (biä f,m &m\i,i: nur noä) 7360 M.) 

' 93e; biefer SPafjii, wie bei allen bt§ an bie böfrnrif^e (yrcnje fi^ ^itijicljellben Joannen, 

ift' fetbitDerftiiiibHc^ ein SSeilerban nai^ SBö^men inä Äiigc gefaßt luorben. 

U) igSägOI-SSafl*' Sil montaner ^infidjt eine widitige Slktm, fic berührt aKügeln, (an* 

fdirufe an bie etaatg&a^n), Sloljna, SJeejenftein ifi.SOOM.), tiäfelijl, OilaS^iitte, 

Sörenftein, (28,300 M.), Öai!cn|t,-in (30,580 M.), Sürftentoatbc bi» jur ®tenae 

bei 3Rügfiti (eoentueU im @eigingt^a1 auftoärte nad| @et^tng unb Ui jut gluc= 

grenjc Don SHtenberg). 

Unttjeit ber ©tenje -ift eine ^öetetnigung mit bet . 

15) ^of^eit ^ri^eri^ - ISoftt nttlgtic^. ^iefefbe jtoeigt ddh ' bet @taatsBa^n bei $ain8becg 

ab, gef)t burc| ben SRabenauer ©runb (Srtabenau 4,800 M.), Spei^ttife, ©e^ferSbotf, 
SRoftet, SippoIbiSmatbe (13/590 M.}, Ulbentborf, (Sur«borf, ©^miebebetg not^ 
Ällenberg. 

^iefe SBa'^n mürbe bie 3)tägli^ba^n ergänjen unb butd^ SJeieinigung mit berfelben 
bie 3nieteffen beibet fflefenttic^ etf)ß^en.*) 

16) ^iüivtffn-'^ttfntn. Siefe iBa^nen, mit aud| bie fotgenben sub 17, 19a, 2 u. 19b. 

tommen fofort oufiet ißelrai^t, wemt, nie immet roa^rft^etnlic^et nitb, eine britle 
£«ipjifl'3)W«ben(r'®o^n (SlteÄben-BitSbtuff-aJittgeln'Seipjig} ousgefütirt wirb, 
ft) Bresben, Sotta, Seutewig, fBtieSni^, OdetWi|er ®tunb, ©teinbac^, HBüi' 

btuff (14,150 M.). 
b) aBiSbruff, fflirlenfiain, ©cfimiebewatbe, ©etigftabt, fflei^fd^n, ©öni^, 
SWilK^ (11,350 M.). 

17) ,S^mama^\^tt 'Staunen. 

a) Säbfd|üg=»a^n (13,600 M.) SWiftife, ShbgiS, ©örno, Söbf(^fe, SeuleWife, 

Sorni^, fiübf^ü^, äöt^fli". Stmuna^fc^. 

b) aeppti6ba(^ = ffla^n (18,700 M.). Sommatf^, ^atfefc^en, SauMt^en, mappenfaotf, 

Sobelit, eJvofe=^taufi§, @oftettii$, 3anisf|aufen, 9ti(ferig, 9Ietgenborf, ^oppi^, SRiefa.**) 

c) Äeterbadi^SSa^n (11,300 M.). Sommo^fdi, 3Öt^ain, ^aubni^ SBat^tniß, $!«= 

towi^, ©i^ieri^, 3^1^^"' SHeifeen. 
18)Jl iefa-^Ue^ta'n ^9» (6,800 M.) 
19a) |)Jfirtti|aiii9-9it9n. 

1} Dftrau, Xelmfi^üß, ©c^mebnig, 3f(^annewi§, aWa^ris, &xau]^m% SOtügeln 

(9,600 M,}, Oetfd^, ©d^Weta, ©rfilanjIc^iDife, Scuben, ©aat&aufen, fireif^a, alt- 

Df[f)aB, Cfdiaft (11,900 M.) = 21,500 M. 



*) «nmeilune. Sie ^rojefle 9fo. 13, U u. IB finb nur bann gu Cerfolgen, \obalb bie 6eabr«^ttBte Hul- 
fü^nmfl bet 9ßirna'»tii;ei-, »er aRüaliß- unb ÜBetleti^lfiallinien alS ^aupffiatinen ji^eileni foUte. 

••) anintrrunfl. $toject h) fdHt bei ber augfü^rung ber oun ber SetlJiig.IreSbn« (Eifenba^n vrcjectitten 
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2) aRügdit, Slcbifefci^ctt, ©tofecn, ©rcppcnborf, SRa^Iig, ^uBertuaburg (9,600 M.), 
«ccftüil, 3»utf(i^ctt (4000 M.) = 13,600 M. 
b) SRttlf^etiBai^-^afii. äRu^fd^en, SBagetoi^, (Sanneiot^, 2)enhDi^, ®omen)i^, Slerc^oiu 



)leif|t0 )(r ütttlk: 

20) ^Ütilfi^-Ska^ii. 3um ^(uffc^tug ber btd^tbet^önetten ©ebirgdbörfer 9Heber^ unb Ober^ 

Sobriftf^, ^artmannÄborf , Älctn^Sobrifefc^, unb ber ©tabt gtaucnftcim I)tf 
©tabt fdbft nur am g^^e bcg Scrg«« ju errcid^cn. 

21) ^MeifiS'^^n. iBerül^rt bte Ortfi^aften iBranb, aRtd^aettd, ©d^öitau, aSegefa^rt/ 

S3räun$borf, &oSbcxQ, ^oppenborf, bei 9dl(|rigen 9[nfd^Itt§ an ])ie ^ainid^en^ 
JRo§tt)einer Sa^n. 

22) ^VHaHat'^gta^n. Olbeml^au ift ein Ort, ber unfireitig eine groge B^t^^f^ M ^^ 

bie öottfte Äufmertfamfeit öerbient. ®enn nic^t nur ift bie ^et^öüerung eine ber 
räl^rigften, fonbem auc^ bie geograp^ifd^e Sage bed Ortd ift tro^ feiner ^&i)t 
eine ber günftigften in unferem ©ebirge. (58 erfc^eint bal^er ganj gere<l^tfertigt, 
tt)enn bie Umgegenb burd^ 8^i^W9!f^^if mid^t ^ier nod^ fel^r ftiefmütterKd^ be^ 
l^anbelt toorben ift, mel^r an Dlbem^au l^erangejogen toirb. 

Die fd^önen SBafferfrafte ber oberen Spfö^a unb ber Slafefc^ung finb gu einer 
weiteren Ausbeutung berufen unb ganj gefd^affen, Dlbernl^au mit feiner Um* 
gegenb ju lieben unb nod^ mel^r gu beleben. 

Die S3a^n n^ürbe folgenbe Ortfc^aften berühren: 9)al^nftation Olbem^au, 
©rünt^al, Slieberf eifenbad^ , 5ßurfc§enftein, (11,300 M.), SReutoemäborf, ©eorgen* 
t^al, böl^mifd^e ©renge. SSon l^ier an» ift ein Änfd^tu^ an bie tJreiberg^^Srfijer 
Sinie am teic^teften ju erreid^en. 

23) ^gtolfd^ntiittftif-Ska^^. 3ft fd^on fpecieU unb jtoar normalfpurig bearbeitet n)orben. 

24) ^iRf^'^a^n. Der äßilifd^bac^ burd^Iäuft ein ^olg* unb n)afferreic^ed X^al unb 

toürbe bie Ännaberger Sa^n in SSerbinbung mit ben inbuftriereid^en unb bid^tbe* 
üölferten Drtfc^aften ©elenau, ^erotb, ©l^renfrieberSborf unb X^um fe|en. 

25) ^i^mii'^^n. Das $rögni^tl^a( ift jebenfaUS auS bem @runbe mit feiner Sßaffer* 

Iraft nod^ nid^t auSgenu^t, kpeil eS nur t)on xotniQ ©eiten jugängig ift« 

®S ift ein %f)al, njeld^eS für bie oerfd^iebenften 5öbrifjtt)eige auSbeutungSfäl^ig 

ift. Die ^al^n liege fi(| leicht bis 930^men gum 9(nfc^Iug an bie Sommotau^^ 

SBei^jerter JBal^n auSbel^nen. ©ie berührt bie Orte SBoIf enftein , ©tredfenttjalbe, 

«oben, ©teinbac^, ©d^maljgrube, Sö^tabt (22,000 M.) 

^ieröon gel^ören 4000 M. in baS nad^ Sö^ftabt fü^renbe ©d^»arj* 

toaffert^al. 

2^) ^r^optm-ISa^n. Diefelbe gn)eigt t^on ber 9(nnaberger SBa^n hd ©tation ©d^önfelb ab, 
ge^t nac§ Sannenberg, ipermannSborf, Dörfel, ©c^tettau (9000 M,), SBaltl^erS' 
borf, ©rottenborf (16,420 M.) 83iS Ober^SBiefent^at (würben noc^ 11,300 M. 
^injujured^nen fein). 

Diefe JBa^n würbe namenttid^ ipotj«' unb Sau^aRaterieatien beförbern. 
@S liegen an berfetben inbuftrieHe Unternehmungen, bie unter guten Serfel^rS* 
üer^ättniffen mit »iüdffid^t auf bie öor^anbenen SBafferfräfte eine ^o^e »tüt^e 
erreid^en würben. 
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91o(^ beffet toikht Obemiefent^al Don @d^n)arienbet() ani über 9tQf(^u (ängi^ 
bcr aKitttoeiba ju ertcid^cn fein- (Sänge 20,500 M.). ^ieröon toörbe 
abjtoeigen : 

27) ^I99ii{$-Saimailetg5 iunt ^[nfd^IuJB an bie S^entnil^SCue^Slborfer 93a^n, toeld^e jugleic^ 
ben SSerfel^r nad) Ännaberg ju öermittdn l^aben toürbe. 
SSerü^rt toürben bie Drtfd^aften: B^^nift, SBurgftöbtel, ®e^er, lannenberg. 

2S) ^ei^ie iStttbennfer-Sko^^. S)ie t)on 3^^^^^ ^^^ fü^renben ©trafen geben burc^ 
i^ren 3"ftö^^ ^i" 3^pi§ ^<^fö^ ^^^ ^i^ bebeutenb tro^ ber öorl^anbenen SBal^ncn 
ber fiol^Ienöerfe^r für bie nöd^fte unb fernere Umgebung noc^ ift. (Sine JBa^n,. 
bie t)on einigen Äo^Ien»erfen aus bis in bie, bebeutenben (Stabliffementö ober 
ben SBol^nungen n. f. m. möglid^ft na^e an btn Drtfd^aften ^ingefül^rt »ttrbe;. 
fd^eint ^ier unter aOen Umftänben angezeigt 

@e^t biefe SBal^n fetbftftänbig don ben äBerfen big an bie ^o^Ien^Sonfum« 
tionSorte, fo ift e8 für W Äol^Ien ganj gteid^güttig , ob biefelben auf einer 
fd^mat^ ober normalfpurigen Jöa^n tranSportirt »erben. 

aSBir f Annen, ba ^ier bie erftere billiger ift, aud^ nur ju berfetben ratzen unb 
faffefi aud^ bie Äird^bergbac^^Jöa^n ^ier mit ein. gür beibe bilbet Socftoa ben 
(£entraIort, 

a) 2)er natürlid^fte 993eg ift in ber 9lid^tung abn)&rt3 ber äRuIbe: ^üdtoa^ 
Stoidan (2,830 M.), (Sdergbac^, ©rofeen, SBuIm (9,600 M.), 9«eber- 
SKüIfen, I^urm, SKüIfen^St aRic^aeK», aßütfen-Sl. Sacob, SÄüIfen^St. 
3licolai,0rtmantt8borf (25,500 M.); a58utm-@c^Iunjig^®Iauc^au (6,230M.); 
©(^tunjig^Sc^inbmaaS (3,400 M.); 

b) auftoärt« ber SKutbe: iBodtoa, ipaftlau, SEBittau, §aara, (JunnerSborf^ 
Äird^berg (9,600 9».)/ ©auperSborf, $artmann»borf, SBärentoatbe, 
^unbS^übet, 9teibl^arblStl^at, gugleid^ Slnfd^Iu| an bie (£^emni^^9[ue^ 
«borfer »a^n bei leftterem Orte (24,400 M.) 

DiefeÄ SRefe lönnte o^ne befonbere ted^nifd^e ®c^tt)ierigfeiten erweitert »erben, 
toenn bie Sinie über $a|Iau am linfen Ufer in ben ©c^önauer ®runb bii^ 
SBilbenfefö nac^ Q\i)üdtn gefül^rt ttjurbe. ^ier ift bie ßinie nad^ ipartenftein mit 
ber au« bem 9ÄüIfener ©runb fommenben ju bereinigen. Slöe biefe S)örfer finb 
aufeerorbentlid^ bet>öllert. 

29) Habß^- Stabil: $t. ^t^him - S^l^tenfiei». SSejioecft nur bie SSerbinbung mit 

Sic^tenftein. 

30) i^^€mnUit^at'"Stü^n. S)iefe 93al^n ift fc^on oft angeftrebt unb bereit« in ber Einleitung 

ber ©runb angebeulet worben, »eSl^atb biefelbe bisher gcft^eitert ift. 

(Sine ©d^malfpurba^n ift l^ier öor Äöem angej^eigt unb tä^t fic§ eine fotc^e 
JBal^nßnie ol^ne befonbere @d^»ierigfeilen burd^ ©l^emni^ fül^ren. ®iefetbe »ürbe 
für folgenbe Ortfd^aften ba8 Äo^fenbcdfen öon SBürfc^nift erfd^üefeen: 

©tottberg, Stteberborf, ^ßfaffenl^a^n, JReufird^en, ^art^au, 3Äarfer«borf, füU 
(£^emni$, (S^emnift (22,900 M.), ^urt^ SBoma, ®Iöfa, 3)rai8borf, SäKttgenäborf, 
SHeber^^Sluergtoalbe, Äöt^euÄborf, laura, 9Warf erSborf , SRol^gborf, S)iet^en«borf^ 
©tein, ©oerife^a^n, SBieberberg, ©eilen^a^n unb Sffiec^felburg (26,900 M.) 

3n ©toHberg Änfd^Iu^ an bie ^»eigba^n ber (S^emni^ «= Aue * Äborf er SBa^n: 
Sugau*3^ö«ife unb in SEBed^felburg an bie SÄuIbenbal^n. 

3 
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31) iinenia^'^a^n. @tne 93ermtitelung^6a^n ber (S^ernnt^^ÜHiefaer @iaatö^ unb ber 2SbiU 

bentl^albal^n : 

®6)mihx^i)at)n, ©olj^aufen, SflmMaütoili, (Scring^tüalba (6500 M.), Äö|ffc^cn, 
£aftau, 6o(bt|. 

^artl^a fann burc^ bie 

32) ^o^Ond^-^o^tt über SReinl^arbtStl^al mit 9BaIbl)eim t)erbunben toerben. 

ftnk0 htt Mniht: 

33) pie <$ui96et$6<i9n ift bereite ernannt. 

34) ^itlii^t^at'^a^n. äuc^ für biefe 93a^n liegen öerfc^iebene öergebüd^c öerfut^e ber 

SluSfül^rung öor. Unö crjd^eint auc^ ^ier eine Siormatfpurbal^n nic^t geredet- 
fertigt, itjogegcn bie öon unö öorgefd^Iagene biöigere 2inie ate ein iebenfaffS gün* 
ftigeS Untemel^nien ju bejeici^nen ift. 

S)ic SBal^n ipürbe bie Qtoidaa^ütnQtn'itlbtt 53a^tt mit @reij üerbinben unb 
folgenbe Drtfd^aften berül^ren: 

Sengenfelb, SBeifeenfanb, äR^Iau (10,800 M.), 9teic^enbac^, Slefefd^teu, Xann- 
borf, ®reij. 

a) 5ßart]^eba^n. Seipjig, ©c^önfelb, «bt-Kaunborf, a»ocfau, %eu|fc§, ^öfen, ®Iau= 

ben, 5ßortii ?tau§ig. ©iegerife, ßrabefetb, %axid)a (11,900 M.), Pofife, Dewife, 
©e^Iife, ^anifefc^, »orgborf (17,000 M.). 

2)iefe Stnie fann auSgebe^nt werben über ^^^^^^t^^^' 93eic^a, SBoIf^^a^n, 
Sttbrec^t^l^a^n, ©rbmannS^a^n, 9iaun^of, bi^ 5ßomfen (14,180 M.), woburd^ 
bie ganje Sänge ber ^art^ebal^n 33,980 M. betragen würbe. 

b) Slfterbal^n I. ®el^t öon ßeipjig am redeten Ufer ber Slfter nac§: 

?Röt^a, ©efd^ttJife, 9Kiben, 3e^men, Sröbern, ©roftewife, aÄarffleeberg, 2)öUt, 
ßöSntfe, Sonnewife, Seipjig. 

c) ffilfterba^n II. ßeipjig, ©o^fö, aRödcrn, SBSa^ren, Stammen, Sü^fc^ena, ^ä^nic^en, 

SRobetoii ^api^, STItfc^erbife, ©c^feubife. 

36) ^xo^WS'^übif^hotf. gropurg, iio^ren, ©a^Ii«, ?Rubigöborf. 

37) Jianfi%k'^tmnia. ßaufigf ift in ber SRid^tung nac^ ©rimma am fürgeften unb leic^* 

teften in baö SBa^nnefe einjufügen. "Dag ^roject wirb aber fofort l^infäßig, 
fobalb öon ®eitl^ain aus eine birecte SJerbinbung mit Sei|)jig über Saufigt öer* 
wirHid^t wirb, weld^e SBeftrebungen befanntüd^ nod^ nic^t aufgegeben ftnb. 

38) ^tanhiti'^ot^hoxf (4,5 M.) ift nur bann not^wenbtg, wenn bie äuöfü^rung ber ^aupt^* 

bal&n 83eud^a*a3ranbi8 auf ©d^wierigfeiten fto^en foQte^ 



gür alle biefe SBa^nen ift im SlUgemeinen gu bemerfen, ba§ i^r Setrieb ein berl^ättni§* 
mä§ig fe^r bittiger wirb, weit bie ©teigungen bie möglid^ft günftigften finb. Slamenttid^ gilt bieS 
für bie etwaä größeren SBac^Iinien, wie bie STOuIben^ äfd^opau^ ^mi|fd^^ ®öt|fc§^ ©^emnife^X^al« 
Salinen ic* 
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SBtr l^offen balb in bic Sage ju tommtn, huxd) fpcciette Scarbeituttg bcr einen ober anbern 
bcr l^ier aufgefüi^rten Xra9en ben ®ett)efe gu üefem, ba§ wir un8 in unferen angeführten Summen, 
iDobei avi^ befonbere* ©ntgegetifommen Seiten» ber SBe^örben ober Äbjacenten nod^ gar nid^t einmat 
gered^net toorben ift, nic^t ober nur toenig geirrt l^aben. Unfere Äuffteßungen berufen nämlid^ auf 
ber Sergleic^ung ber Soften ausgeführter ©ecunbairba^nen, auf eigener ©rfa^rung unb auf forgfättigfter 
Xerrainlenntni^. 

S38ir werben bann gern bie ®eiegcnl^eit ergreifen, baS Xed^nifc^e biefer 3frage burd^ 8led^nung 
unb 3^i^^^^S ^^^^ i^ beleud^ten unb namentKd^ bie Sonftructionen unb 93auli(^(eiten, welche nur 
für ©ecunbairba^nen beftimmt jtnb, betaittirt ju bearbeiten. 

SRöge bie oorttegenbc Keine ©d^rift baju beitragen, aßfeitig baS rechte Serftänbni^ für bie 
eminente SBebeutung ber ©ecunbairba^nen im $inbUd auf bie wirtl^fd^aftlid^e SEBeiterenttoidfelung ©ad^fen» 
gu wedEen! 

5) reiben, im September 1873. 



J)« ^etfaffet. 



^. WiHscHtUl-lSbreifmeclersdort' mit Zrweigbabn von Uerold nach Thum 15,8i 
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Die schmalspurigen Sekimdärbahnen 

im Bereiche der 

Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 

Mit neun Sitaationskarten und einem Graphikon. 



1« Einleitung. 

Uie am 1« Juli 1878 in Kraft getretene Bahnordnung für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung gestattete, 
eine Anzahl neuerer Linien, bei welchen die Vorbedingungen eines stärkeren Verkehrs nicht derart vorhanden 
waren, wie bei den meisten älteren Linien, als Sekundärbahnen zu erklären, um die aus der langsameren und 
einfacheren Betriebsweise hervorgehenden Ersparnisse am Betriebsaufwande eintreten zu lassen. Die Einschränkungen 
des Betriebsdienstes betrafen hauptsächlich die Beseitigung der Bahnbewachung infolge der geringeren Zug- 
geschwindigkeit, deren Kosten bei den Sächsischen Staatsbahnen durchschnittlich für das Kilometer und Jahr 
1 330 Mark betragen, ferner die Verminderung der Beamtenzahl, die Vereinfachung des Signaldienstes (Beseitigung 
der Glockensignalisirung, Einziehung der optischen Signale), Beseitigung der Barrieren an den Niveauiibergängen 
und den Wegfall der ersten Wagenklasse in den Sekundärbahnzügen* 

Im Bereiche der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen sind seit jener Zeit eine Reihe von normalspurigen 
Linien mit zusammen 479,o8 km Länge zum Theil als Sekundärbahnen erklärt — soweit dieselben bereits vor- 
handen waren — , zum Theil gleich als solche erbaut worden. Ausserdem wurden in der Zeit von 1881 bis Ende 
1886 im Ganzen 157,ia km schmalspurige Sekundärbahnen in Betrieb gesetzt, so dass Ende 1886 von den 
Sächsischen Staatsbabnen 636,is km im Sekundärbetriebe standen« 

Aber nicht allein aus dem Sekundärbetriebe sind durch Einschränkung der Ausgaben auf das zulässig 
geringste Mass erhebliche Ersparnisse entstanden, auch die för den Sekundärbahnbau aufgestellten Normalien 
gestatten einen billigeren Bau, denn die gemeinhin als Sekundärbahnen bezeichneten Linien unterscheiden sich 
in ihrer Bauweise von den Hauptbahnen nicht allein durch Annahme stärkerer Steigungen und schärferer 
Kriimmungen, sondern auch durch Verwendung leichterer Schienen, durch Ausfuhrung der Brücken in leichter 
Konstruktion, einfachere Hochbauten, geringeren Arealverbrauch u. s« w. In höherem Masse werden diese Vor- 
tbeile mit den schmalspurigen Bahnen erreicht, welche sich durch die grössere Schmiegsamkeit ihrer Trace leichter 
an die gegebenen Terrainverhältnisse, insbesondere in engen und stark gewundenen Flussthälern anpassen lassen. 

Sämmtliche Schmalspurbahnen schliessen sich soweit als möglich dem Laufe öffentlicher Strassen an* Sie 
dienen sämmtlich dem Personen- und Güterverkehre und zwar zeigt sich fast bei Allen — im Gegensatze zu 
der Mehrheit der Normalbahnen — eine verhältnissmässig starke Entwickelung des Personenverkehrs; dagegen 
steht der Antheil des Güterverkehrs an den Transporteinnahmen gegenüber dem Personenverkehre im Vergleiche 
zu den älteren Linien zum Theil nicht unerheblich zurück. Neue Bahnlinien finden in der Regel, wenn sie nicht 
lediglich zur Abfuhr von vornherein bestimmten, an gewissen Orten vorhandenen Massengütern dienen, wie dies 
z. B. bei den Kohlenbahnen in der Regel der Fall ist, zunächst einen verhältnissmässig schwachen Güterverkehr 
vor. Dies ist zwar an sich kein günstiges Verhältniss, aber eine ganz natürliche Erscheinung, denn während der 
Personenverkehr in der Hauptsache sofort von der neuen Bahn angezogen wird, müssen sich die gewerblichen 
Unternehmungen an der entstandenen Linie erst nach und nach auf die Benutzung der Bahn und die hiermit in 
der Regel verbundene Produktionssteigerung einrichten* 

Bis Ende 1886 sind im Bereiche der Sächsischen Staatsbahnen folgende schmalspurige Bahnen in Betrieb gesetzt: 

1. Wilkau-Saupersdorf 10,o6 km lang, 

2. Hainsberg -Kipsdorf 25,»*,, „ 

3. Oschatz -Mügeln- Dobeln 30,9s „ „ 

4. Radebeul -Radeburg 16,55 „ „ 

5. Klotzschie-Konigsbrück 19,4« „ „ 

6. Zittau -Markersdorf 13,7a „ „ 

7. Mosel -Ortmannsdorf , 13,»* „ „ 

8. Potschappel- Wilsdruff 10,9o „ „ und 

9. Wilischthal- Ehren friedersdorf mit Zweigbahn von Herold nach Thum 15,8i „ „ 

1 



Mit Ausnahme der unter 3 genannten Bahn Oschatz- Doheln, welche zwei Hauptbahnen mit einander ver- 
bindet, sind sämmtliche Bahnen Sackbahnen« Der lokale Character dieser Bahnen tritt hauptsächlich darin hervor, 
dass sie für den durchgehenden Verkehr nicht in Betracht kommen, sondern ihre Bestimmung lediglich in der 
Bedienung der ortlichen Verkehrsbedürfnisse finden und insofern nur als verbesserte Zufuhrstrassen anzusehen sind, 
welche dicht an die Ortschaften herangeführt und leicht durch Zweiggleise mit den einzelnen Fabrikanlagen eng 
verbunden werden können* 

An Massengütern kommen auf den Schmalspurbahnen vorzagsweise in Betracht: Kohlen, Holz, Getreide, 
Steine (rohe und gebrannte), Mehl, Kuben, Kalk, Glas, Vieh, Wolle, Thonwaaren, Düngemittel u. s. w. 

Die Anlage-, Neigungs- und Richtungsverhältnisse der einzelnen Linien werden unter Punkt 6 
in besonderer Tabelle nachgewiesen. 

2. Bauliche Einrichtungen für den Betrieb, 

a) Stationsanlagen. 

Die Zahl der Verkehrsstellen ist bei dem lokalen Character namentlich der schmalspurigen Sekundär- 
bahnen sehr zahlreich bemessen worden; sie liegen oft dicht bei einander, im Durchschnitt kommt auf je 1,t» km 
Bahn eine Verkehrsstelle. Im Gesammtbereiche der Sächsischen Staatsbahnen liegen die Verkehrsstellen durch- 
schnittlich 4,6» km auseinander. Die Ausrüstung der Verkehrsstellen an den Schmalspurbahnen ist auf das noth« 
wendigste Mass beschränkt. Perronanlagen sind nur in vereinzelten Fällen vorhanden, da die geringe Hohe der 
Wagentrittbreter das Aus- und Einsteigen der Reisenden auch ohne Perronanschüttung gestattet. An Stellen mit 
lebhafterem Personenverkehre sind aus Holzwerk bestehende offene und bedachte Warteräume, auf den grosseren 
Verkehrsstellen dagegen mit Sitzen ausgestattete heizbare Wartezimmer eingerichtet. Für den Restaurationsbetrieb 
sorgt die Bahnverwaltung nicht. 

Drehscheiben sind auf den Sekundärbahnen überhaupt nicht vorhanden, da nur Tendermaschinen zur Ver- 
wendung kommen. Ebenso fehlen Stationsglocken und in der Regel auch Stationsuhren. Das Abfahrtssignal wird 
vom Lokomotivführer mit der an der Maschine angebrachten Dampfglocke gegeben. 

Für den Grüter verkehr auf den Zwischenstationen genügt in der Regel ein Abstell-, Rückstoss- oder Aus- 
weichegleis. Das Absetzen und Abholen der Güterwagen besorgt die Zugmaschine. Zur Bergung der Stückgüter 
dienen zumeist verschliessbare grosse Oberkästen von ausrangirten bedeckten Güterwagen, welche auf Steinsockeln 
aufgestellt sind. Nur auf den Stationen mit stärkerem Güterverkehre sind besondere Güterschuppen aus Fach- 
wand mit eingebauten kleinen Expeditionen vorhanden. Je nach Bedarf sind Holz- oder Steinladerampen, auch 
Gleisbrückenwaagen u. s« w. hergestellt. 

Die Einfahrtsweichen auf den Verkehrsstellen sind mit Verschlussvorrichtungen versehen, zu welchen ausser 
dem Stationavorstande oder dem Haltestellenwärter auch der Lokomotivführer einen Schlüssel besitzt. 

Da, wo Fabrikanlagen durch Zweiggleise mit der Sekundärbahn verbunden sind, werden auf denselben 
nicht nur Wagenladnngsgüter, sondern zum Theil auch Stückgüter ab- und zugeführt. 

Der Sitz der Betriebsleitung für jede einzelne Sekundärbahn befindet sich in der Regel an der, dem 
Anschlüsse, an die Hauptbahn entgegengesetzten Endstation. Hier sind je nach Bedarf grossere oder kleinere 
Stationsgebäude mit Expeditionen, Güterschuppen, Warteräumen und Wirthschaftsgebäuden errichtet. In denselben 
befinden sich auch die Dienstwohnungen fftr die Bahnverwalter. Auf der später folgenden Situationszeichnung 
für die Wilkau-Saupersdorfer Linie ist die Einrichtung eines grosseren und eines kleineren Stationsgebäudes ver- 
anschaulicht. Die Maschinenhäuser und Wasserstationen, welche letztere mit Ejectoranlagen zum Wasserheben 
versehen sind, befinden sich ebenfalls in der Segel auf den Endstationen. 

Erforderlichenfalls ist dort auch auf Wohnungen für Lokomotiv- und ZSugfuhrer Bedacht genommen worden. 

Auf den Uebergangsstationen zu den normalspurigen Bahnen bestehen besondere Umladevorrichtungen, die 
weiter unten näher beschrieben sind. 

Auf den später folgenden letzten drei Situationskarten für die Linien Mosel -Ortmannsdorf, Wilisch- 

thal - Ehrenfriedersdorf und Potschappel-Wilsdruff sind verschiedene Stationsanlagen der Schmalspurbahnen ver* 

anschaulicht, als: 

der Anschluss an eine normalspurige Bahn, 

die Anlage eines Endbahnhofes, 

die Verbindung zweier Linien an einer Haltestelle, 

die Anlage einer Haltestelle mit Nebengleis und Weichen und 

die Anlage eines einfachen Haltepunktes. 

b) Umladevorriohtnngen. 
Zum Zwecke der Umladung von Wagenladungsgütern aus den Normal- in die Schmalspurwagen und 
umgekehrt sind auf den xinschlussstationen die fiir die Ueberladung bestimmten Gleise der Schmalspurbahn so 
nahe an die Normalgleise und zwar in paralleler Richtung mit diesen herangerückt worden, dass die Güter mit 
der Hand oder mit der Schaufel von Wagen zu Wagen gereicht werden können. Diese Ueberladegleise sind zum 
Theil überdeckt. Ausserdem sind zur Verladung von Schmalspurfahrzeugen auf Transportmittel der Normalbahn 



— zum Zwecke ihrer Versendung an die Centralwerkstätten u. s. wl -^ Auffahrtsrampen erbaut worden , die 
mit schmalspurigen Gleisen belegt sind. Die Hohe dieser Kampen an der Stirnseite entspricht der Bodenhohe 
der Normalbahnwagen« Die Ueberleitung von der Rampe auf die Wagen der Hauptbahn wird durch abnehmbare 
Schienenstücke vermittelt. 

Die Umladung der Stückgüter erfolgt in den Güterhallen, in welche je ein schmalspuriger Schienenstrang 
von entsprechender Länge eingeführt worden ist. 

Zur Beförderung solcher Güter, welche das Umladen nicht gut vertragen, wie z, B. Töpferwaaren, ist 
versucht worden, im Uebcrgangsverkehre nach und von der Hauptbahn umsetzbare Wagenkästen -zu benutzen, die 
nach Form und Grosse den gewohnlichen bedeckten und offenen Wagenkästen der normalspurigen Wagen gleichen. 
Die Umsetzung dieser Wagen an den Uebergangsetationen erfolgt dergestalt, dass der Kasten von seinen Dreh- 
gestellen mittelst der Laufwinden eines Hebekrahns abgehoben, seitwärts nach einem Parallelgleis verschoben und 
auf die dort stehenden Auswechselungsdrehgestelle niedergelassen wird. 

Eine anderweite Losung der Frage, wie die Umladung der Güter beim Uebergange von der normalspurigen 
auf die schmalspurige Bahn oder umgekehrt zu vermeiden sei, wird durch Verwendung der Langbein'schen Trans- 
porteure oder Rollschemel erstrebt. Diese Rollschemel gestatten, die Hauptbahnwagen mit ihren Achsen und 
Rädern auf schmalspurigen Gleisen zu transportiren. 

c) StreokenansrQstung. 

Auf der freien Strecke werden die Neigungswechsel durch Holztafeln bezeichnet, auf denen die Länge und 
das Verhältniss der Neigungen angeschrieben ist. Ausserdem sind an denjenigen Orten, wo der Lokomotivführer 
wegen der zu passirenden Niveauübergänge vorschriftsmässig das Lokomotivläutewerk in Thätigkeit zu setzen hat, 
Scheiben aufgestellt, auf deren beiden Seiten die Buchstaben A (s= Anfang des Läutens) und für die Gegen- 
richtung E (Ende) angeschrieben sind« 

An frequenten Wegkreuzungen stehen Warnungstafeln mit der Aufschrift: „Halt! beim Nahen der 

Lokomotive." 

d) Signaleinriohtungen. 

Die Signaleinrichtungen beschränken sich darauf, dass auf den End- sowie den frequenten Zwischenstationen 
gemäss § 41 der Bahnordnung für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung elektrische Sprechapparate, die unter 
sich durch Telegraphenleitung verbunden, aufgestellt sind. An der Einmündung der Sekundärbahn in den Haupt- 
bahnhof, in dessen Bereich die Sekundärbahn hinsichtlich der Sicherheitsvorkehrungen ähnlich wie die Hauptbahn 
behandelt wird, gilt ausserdem die Aufstellung eines optischen Abschlusstelegfaphen als Regel. Insbesondere tritt 
die Nothwendigkeit einer zuverlässigen Betriebssicherung da ein, wo das Sekundärbahngleis sich vor dem Bahn- 
hofe auf eine längere Strecke mit dem Hauptbahngleise vereinigt, wie dies z. B. auf der Strecke Gadewitz- 
Grossbauchlitz -Dobeln „der Linie Oschatz-Dobeln" der Fall ist. Die Sekundärbahn benutzt mit einer eingelegten 
dritten Schiene als „Gemischtspur^^ die Riesa -Chemnitzer Hauptbahn auf eine Länge von 4,si km. Der Gabel- 
punkt wird in diesem Falle nach aussen hin durch einen Abschlusstelegraphen gedeckt, welcher von der Station 
Grossbauchlitz durch Blockapparate abhängig ist. 

Auch die Potschappel-Wilsdruffer Linie benutzt das Gleis der schon längere Jahre betriebenen Kohlenbahn 
zwischen Potschappel und Hermsdorf unter Einlegung einer dritten Schiene. 

3. Transportmittel." 

Die Transportmittel für die schmalspurigen Sekundärbahnen sind fast durchgängig von der Maschinen- 
hauptverwaltung der Sächsischen Staatsbahnen konstruirt und mit Ausnahme der Lokomotiven in den Staatsbahn- 
werkstätten gebaut worden. Das hierbei eingehaltene Normalprofil „für 0,76 m Spurweite^^ ist dasjenige, welches 
von der Konstanzer Technikerversammlung des Vereins deutscher Eisenbahn Verwaltungen im Jahre 1876 fest- 
gesetzt wurde. 

Bei der Konstruktion der Transportmittel ist das Einbuffersystem zur Anwendung gekommen. Hierbei ist 
der elastische Zug- und Stossapparat in einer Vorrichtung vereinigt« 

Sämmtliche Transportmittel sind mit der Heberleinbremse versehen, die von der Maschine aus durch den 
Lokomotivführer gehandhabt wird. 

Mit Rücksicht auf die bei den Schmalspurbahnen vielfach vorkommenden scharfen Kurven ist für die 
zweiachsigen Personen- sowie für die Mehrzahl der Güterwagen das Lenkachsensystem zur Anwendung gekommen. 
Der Nutzen der Lenkachsen liegt nicht nur in der geringeren Abnutzung des Reifen- und Schienenmaterials, 
sondern auch in der Füglichkeit, ohne Rücksicht auf die Krümmungsverhältnisse grossere Radstände zur Anwendung 
zu bringen, endlich ganz besonders in der Verringerung des Widerstandes der Fahrzeuge in den Kurven. 

Bei den vierachsigen Personenwagen haben je zwei Achsen ein in einem Kugelzapfen drehbares Untergestell. 

Auf der Hainsberg-Kipsdorfer Bahn läuft während des Sommers auch ein vierachsiger Aussichtswagen. 

Die Achsen der sämmt^ichen Wagen sind ans Tiegelgussstahl, die Räder zum Theil aus getempertem 
Stahlguss, zum Theil aus H&rl^nss hergestellt worden, ausserdem kommen auch schmiedeeiserne Speichenräder mit 
Bessemerstahlreifen zur Verwendung. 

1* 



Das Eigengewicht der Transportmittel ist erheblich geringer, als bei denjenigen der Hauptbahnen. 

Die Lokomotiven sind Tenderlokomotiyen mit drei gekuppelten Achsen» Auf der Hainsberg -Ejpsdorf er 
Linie kommen auch Tenderlokomotiven nach Fairlie^s Patent zur Verwendung. Das Gewicht einer gewohnlichen 
Tenderlokomotive beträgt im betriebsfähigen Zustande 16,«o t im Gegensatz zu den Tenderlokomotiyen der Haupt* 
bahnen von durchschnittlich 33,65 t» Die Fairlie- Maschinen haben ein Gewicht Ton 28,»o t. 

Die Personenwagen sind mit Längsdurchgang und einem Oberlichtaufbau mit seitliehen Klappfenstern 
versehen, sie haben an den Stirnseiten geräumige Plattformen, welche von den Reisenden mit Vorliebe als Steh* 
platze benutzt werden. 

Durchschnittlich beträgt für die Achse das Eigengewicht l,tt t, die Platzzahl 10,6S7 im Gegensatze zu 
den Hauptbahnen mit 3,8s t Eigengewicht und 1 8,1 89 Plätze für die Achse. Das Eigengewicht für den Platz in 
den Personenwagen berechnet sich bei den Schmalspurbahnen zu durchschnittlich 0,ii t und bei den Hauptbahnen 
zu 0,ti t. 

Neben den Personenwagen werden im Bedarfsfalle auch o£Fene Güterwagen mit besonderen einfachen Sicherungs- 
vorkehrungen durch Einstellung von Bänken zur Personenbeförderung verwendet. 

Die offenen und bedeckten Güterwagen haben je ein Ladegewicht von 5 000 kg, dagegen die für den 
Wolltransport auf der Wilkau-Saupersdorfer Linie eingerichteten ein solches von 7 500 kg. 

Das durchschnittliche Ladegewicht der offenen und bedeckten Güterwagen zusammen beträgt für die Achse 
2,49 t im Vergleich zu dem der Hauptbahnwagen von 4,t9 t, das durchschnittliche Eigengewicht dagegen l,o» 
bez. 2,60 t. Die offenen Güterwagen werden unter Anwendung von Aufsatzbords auch zum Thiertransport und 
durch Anbringen von Klappdeckeln zum Ealktransport benutzt. Ausserdem sind Wagen mit besonderer Einrichtung 
für Langholz-, Rüben- und Düngertransporte vorhanden. 

Specielle Angaben über die Eonstruktionsverhältnisse der Transportmittel, wie auch über die historische 
Entwickelung, Anlageverhältnisse, Betrieb und Verkehr auf den Sekundärbahnen sind in einem in der Burdach^schen 
Hofbuchhandlung in Dresden erschienenen Werke „Die Sekundäreisenbahnen des Königreichs Sachsen^^ 
enthalten und durch Zeichnungen erläutert. 

4. Einrichtungen des Betriebsdienstes. 

a) In Allgemeine!. 

Wie beim Bau, so war auch bei der administrativen Einrichtung des Betriebsdienstes vor Allem der leitende 
Gesichtspunkt, die vorhandenen Bedürfnisse in einer einfachen, dem Umfange des Verkehrs entsprechenden, möglichst 
wenig kostspieligen Weise zu befriedigen; sie weicht im Allgemeinen von den bei den Sächsischen Staatseisen- 
bahnen sonst bestehenden Einrichtungen vielfach ab. Die Verwaltung jeder Sekundärbahnlinie und die Leitung 
des gesammten Betriebsdienstes auf derselben ist einem unmittelbar unter der Generaldirection stehenden Bahn- 
verwalter übertragen. 

b) StatioisdlentL 

Der Stationsdienst wird nur auf den wichtigeren Verkehrsstellen durch besondere Stationsbeamte besorgt. 
Auf einer dieser Stationen — dies ist in der Regel diejenige, von welcher der Betrieb ausgeht — wird der Dienst 
vom Bahnverwalter versehen, welcher neben seiner Stellung als Betriebsleiter auch die Geschäfte eines Stations- 
vorstandes wahrzunehmen hat. Zu seiner Unterstützung bez. Vertretung sind ihm je nach Bedarf ein oder zwei 
Hilfskräfte — Diätisten oder Ezpeditionshilfsarbeiter ohne Beamteneigenschaft — beigegeben, die unter seiner 
Leitung und Verantwortlichkeit die speciellen Geschäfte des Personen- und Güterdienstes besorgen. 

Auf den übrigen Verkehrsstellen der Sekundärbahnen wird, soweit auf diesen Beamte überhaupt vorhanden 
sind, der Dienst durch sogen. Haltestellenaufseher besorgt, welche, wie das übrige Personal der Sekundärbahn, dem 
Bahnverwalter unterstellt sind. 

Der Stationsdienst auf den Anschlussstationen an die Hauptbahnen wird ausschliesslich von den Organen 
der letzteren mit besorgt, welche sich mit dem Bahnverwalter im Einvernehmen zu erhalten haben. 

Auf den für Personen- und Güterverkehr eingerichteten Haltestellen der Sekundärbahnen, wo keine Beamten 
vorhanden sind, wird der Dienst durch Privatleute besorgt, welche dieses Geschäft bei Hinterlegung einer Caution 
von 100 bis 300 Mark vertragsmässig übernommen ^aben und dafür eine nach gewissen Gebührensätzen bestimmte 
Vergütung beziehen. Diese Güteragenten sind meist Gewerbtreibende oder Communalbeamte, die in der Nähe der 
Haltestelle wohnen und die Besorgung des Agenturdienstes als Nebengeschäft betreiben. Sie haben auch die 
Stationsanlagen in Ordnung zu erhalten und müssen während der Zeit, in welcher Züge auf der Haltestelle ver- 
kehren, daselbst anwesend sein, um das Ein- und Ausladen des Stückgutes zu besorgen, sowie beim Wagen -An- 
und -Absetzen und beim Weichenstellen hilfreiche Hand zu leisten. Die Expeditionsarbeiten im Güterwesen besorgt 
der Agent nach den ihm in einer besonderen Geschäftsanweisung ertheilten Vorschriften. Derselbe ist für die 
Bezahlung der Frachtgelder und Spesen aller auf seiner Haltestelle abgegangenen und angekommenen Güter der 
Staatseisenbahnverwaltung verantwortlich. Die Ablieferung der Gelder an die hierzu bestimmte Dienststelle erfolgt 
täglich, die Abrechnung und Ausgleichung mit dieser Eassenstelle aber in der Regel in Zeiträumen von zehn zu 
zehn Tagen. 



Für die Besorgung dieser Geschäfte wird dem Gütoragenten eine Vergütung Seiten der Staatseisenbahn- 
verwaltung nicht gewährt. Demselben ist aber gestattet, von den Versendern der auf der Haltestelle zur Be- 
förderung aufgegebenen und von den Empfangern der bei derselben eingehenden Sendungen neben den tarifmässigen 
Sätzen eine Gebühr einzuheben, welche in der Regel für Wagenladungen bis zu 5 000 kg 1 Mark, für Stück- 
güter aber 5 Pfennige für je 100 kg Gewicht — angefangene 100 kg für voll gerechnet — beträgt. 

Ausser den von Güteragenten verwalteten, für den Personen- und Güterverkehr eingerichteten Haltestellen 
der Sekundärbahnen giebt es noch Verkehrsstellen, welche blos dem Personenverkehre dienen; dort sind nur kleine 
offene Wartehallen von Holzfachwand errichtet. Auf solchen Haltestellen ist Dienstpersonal überhaupt nicht 
vorhanden. 

c) Zugdienst. 

Der Zugdienst regelt sich nach dem für jede Sekundärbahn massgebenden Fahrplan. Dabei ist die Zahl 
der täglichen Zugverbindungen auf der einzelnen Linie thunlichst dem vorhandenen Verkehrsbedürfniss angepasst 
worden. Auch wird auf der Mehrzahl der Sekundärlinien zwischen dem Sommer- und Winterfahrplan unter- 
schieden, insofern, als im Interesse des Personenverkehrs die Zahl der täglichen Zugverbindungen während des 
Sommerhalbjahres entsprechend vermehrt wird. In jeder Richtung verkehren täglich zum mindesten 3, im höchsten 
Falle 5 Züge. 

Sämmtliche Sekundär bahnzüge verkehren als gemischte Züge; in einzelnen Fällen werden auch besondere 
Personenzüge eingelegt. 

Die Fahrgeschwindigkeit ist für die einzelne Sekundärbahnlinie zunächst nach den lokalen Verhältnissen 
bemessen. Dieselbe beträgt 15 bis 20 Kilometer auf die Stunde, je nachdem frequente Bahnübergänge oder 
solche, deren örtliche Lage besondere Vorsicht erfordert, vorhanden sind. 

d) Zugbegleltuiigsdleiist. 

Das Zugbogleitungspersonal der einzelnen Sekundärbahn besteht in der Regel aus einem zugfuhrenden 
Scha£fner und einem Bremser. Der Schaffner ist Beamter und wird zumeist aus den Schaffnern der Hauptbahnen 
ausgewählt; dagegen steht der Bremser im Tagelohn. Die Dienstfunctionen des Schaffners sind vielseitig. Neben 
dem eigentlichen Zugfuhrerdienste hat er die Billet- und Gepäckabfertigung auf den Haltestellen vorzunehmen, 
das Billetkupirgeschäft während der Fahrt zu besorgen und — soweit es seine Zeit erlaubt — sich an dem 
Ein- und Ausladen der Stückgüter auf den Verkebrsstellen der Sekundärbahn zu betheiligen. 

Dem Schaffner liegt auf den Haltestellen ohne Stationsbeamten die Weichenbedienung in Gemeinschaft 
mit dem Güteragenten ob. In seinen Geschäften wird er von dem gleichzeitig als Wagenwärter fungirenden 
Bremser unterstützt. 

e) Zugf Srderunosdienst. 

Der Lokomotivfuhrerdienst ist Reservefuhrern (geprüften Feuermännern) übertragen. Dieselben werden in 
der Regel aus dem jüngeren Personale der Hauptbahnen entnommen und kehren zum Hauptbahnbetriebe zurück, 
sobald sie zu Lokomotivführern zu befördern sind. Dem Lokomotivführer ist ein Feuermann beigegeben, der ihn 
in allen Functionen zu unterstützen und sich auf den Stationen beim Ein- und Ausladen der Stückgüter, sowie 
beim An- und Abschieben von Wagen zu betheiligen hat. Zu dieser Function werden verpflichtete, im Tagelohn 
stehende Mascbinenputzer verwendet, welche auch in letzterer Eigenschaft tbätig sein müssen. 

Maschinenhäuser befinden sich auf denjenigen Verkehrsstellen, von welchen der Betrieb ausgeht, ausserdem 
aber auch auf den Anschlussstationen. Die Wasserbeschaffung in die Cisternen geschieht meist durch die Loko- 
motive selbst vermittelst aufgestellter Ejectoren, welche in der Stunde etwa 25 bis 30 cbm Wasser liefern, so 
dass der geringe Wasserbedarf von 6 bis 10 cbm für Tag und Maschine innerhalb kurzer Zeit zu beschaffen ist. 

Kleinere Reparaturen an den Transportmitteln werden an Ort und Stelle ausgeführt. Zu diesem Behufs 
befinden sich in den Heizhäusern der Anschlussstationen kleine Werkstätten, welche jedoch nicht ständig, sondern 
nur im Bedarfsfalle mit Arbeiterpersonal aus der Hauptbahnwerkstatt besetzt sind. Zur Vornahme von grosseren 
Reparaturen werden die Transportmittel der Schmalspurbahnen — unter Verwendung normalspuriger, besonders 
dazu eingerichteter Transportwagen — der nächsten Werkstatt zugeführt. 

f) Bahnunterhaltungsdlenst. 

Der Bahnverwalter steht auch in seiner Eigenschaft als Leiter der Bahnunterhaltung unmittelbar unter 
der Generaldirection ; dies scbliesst jedoch nicht aus, dass in besonderen Fällen der Abtheilungsingenieur der 
Hauptbahn mit der Ausfuhrung von Arbeiten beauftragt wird. 

Die unmittelbaren Geschäfte der Bahnunterhaltung werden, wie auf den Hauptbahnen, von Bahnwärtern 
besorgt. Diese Beamten haben gleichzeitig den Streckenrevisionsdienst zu verseben; ausserdem müssen sich die- 
selben auch an den eigentlichen Bahnunterhaltungsarbeiten betheiligen, damit die Annahme besonderer Strecken- 
arbeiter möglichst eingeschränkt wird. Die im einzelnen Falle zur Verwendung kommenden Streckenarbeiter 
sind dem Bahnwärter, welcher als Vorarbeiter fungirt, dienstlich unterstellt. 



g) Giierumladung, 

Die Umladung der von der sohmalspurigen Eisenbahnlinie auf die Norma] bahnen oder in umgekehrter 
Hichtung übergehenden Guter erfolgt auf der Anschlussstation theils durch Organe der Eisenbahnverwaltung selbst, 
theils durch hierfür angenommene Unternehmer, welche dieses Geschäft gegen Gewährung entsprechender Accord- 
sätze (for die Wagenladung hezw, für 100 kg Stückgut) vertragsmässig übernommen und unter Aufsicht der 
Stationsverwaltung zu besorgen haben« Die zur Umladung erforderlichen Ausrüstungsgegenstände, als: Ketten, 
Hebebäume und dergleichen, sind vom Unternehmer zu beschaffen, dagegen hat die Eisenbahnverwaltung für 
Stellung der erforderlichen Krahnvorrichtung zu sorgen« 

h) Giierexpedirang. 

Das Abfertigungsverfahren im Güterwesen regelt sich auch auf den Sekundärbahnen im Allgemeinen nach 
denselben Grundsätzen, welche für die Güterexpedirung auf den Hauptbahnen überhaupt massgebend sind. Kur 
in einigen Beziehungen sind mit Rücksicht auf die beschränkte Personalausstattung der Sekundärbahneu Ver- 
einfachungen eingeführt worden, die jedoch vorwiegend blos den Wegfall gewisser, nicht unbedingt nothwendiger 
Formular- und Registerfuhrungen rein interner Natur betreffen und mithin dem Publikum gegenüber nicht zur 
Erscheinung kommen. 

Wesentlichere Abweichungen von dem allgemeinen Verfahren sind nur für diejenigen Haltestellen angenommen 
worden, deren Dienst nicht von Beamten, sondern von den Güteragenten besorgt wird. 

Das zur Aufgabe kommende Gut ist vom Güteragenten ordnungsgemäss zu übernehmen und der Fracht- 
brief in der gewohnlichen Weise abzustempeln. Eine Kartirungsbefugniss steht dem Agenten nicht zu; er hat 
vielmehr die Frachtbriefe in unverschlossenen, durch das Zugpersonal zu befordernden Couverts derjenigen Station 
zuzustellen, welche die Kartirung der Güter für die Haltestelle vorzunehmen hat. Diese Kartirungsstationen 
wurden von Haus aus für die einzelnen Haltestellen besonders bestimmt; in der Regel ist die Kartirung Sache 
der in der Richtung des Transports zunächst gelegenen Station oder Uebergangsstation. Bis zur Kartirungs- 
station dienen die Frachtbriefe als Begleitpapiere. Specielle Nachweise u. s. w. für die Verkehrskontrole hat der 
Güteragent überhaupt nicht zu fertigen. Seine Thätigkeit in dieser Richtung beschränkt sich auf die Führung 
eines Verzeichnisses über die aufgegebenen Sendungen, welches nach Monatsschluss an die Verkehrskontrole zur 
vorschriftsmässigen Prüfung der Frachtberechnung einzureichen ist. Die vorgeschriebene Rapportirung der Karten 
ist Sache der zuständigen Stationen. Im Uebergangsverkehre der Schmalspurbahnen nach den Verkehrsstellen der 
Hauptbahn findet directe Kartirung von Gütern auf Grund der zusammenzustossenden Transitfrachttarife der 
Schmalspurbahn und der Frachttarife für die Uebergangsstationen zur Hauptbahn statt. 

i) Blllet- und GepSokexpediruno. 

Mit Ausnahme der Hauptstationen wird der Billet- und Gepäckexpeditionsdienst auf der ganzen Linie vom 
Zugführer besorgt. Derselbe erhält vom Bahnverwalter einen entsprechenden Vorrath von Billets, welche er in 
einem im Gepäckwagen angebrachten Billetschranke aufbewahrt. Diese Billets werden in ein getrennt vom Billet- 
Journal zu führendes „Zugfuhrerjournal^^ eingetragen, dergestalt, dass der Eintrag jeder Lieferung vom Zugführer 
unterschriftlich anerkannt wird. Dieses Zugfuhrerjournal bildet die Grundlage für die Revision der Billetbestände 
und zwar sowohl derjenigen, welche sich noch in der Verwahrung des Bahnverwalters befinden, als auch derjenigen, 
die vom Bahnverwalter dem Zugführer übergeben worden sind. Täglich nach Ankunft des letzten Zuges auf 
derjenigen Station, wo der Bahnverwalter seinen Sitz hat, liefert an diesen der Zugführer den Tageserlös an 
Billetgeld und Gepäckfracht gegen Quittung ab, gleichzeitig auch die abgenommenen Billets und Gepäckscheine u. s. w. 

Das Gewicht des zu befordernden Reisegepäcks wird Seiten des Zugführers in der Regel durch Schätzung 

und, wo diese nicht ausreicht, durch Verwiegen auf der im Gepäckwagen befindlichen Federwaage festgestellt. 

« 

5. ZweiggleiS" und Weichenansclilussanlagen. 

Eine besondere Fürsorge ist den Zweiggleisanschlüssen zu Theil geworden. Schon der Character der 
Sekundärbahnen als rein lokaler Transportstrassen bringt es mit sich, dass auf die thunlichst unmittelbare Ein- 
beziehung auch der kleineren Verkehrsquellen bedacht genommen wird. Das Vorhandensein mehrerer bedeutender 
Fabriken genügt in gewissen Fällen schon, um der Bahn eine leidliche Verkehrsentwickelung zu sichern. Die 
Gebühren für die Zweiggleisbedienung sind unter Berücksichtigung der Selbstkosten thunlichst niedrig bemessen 
worden. 

Durch die auf Kosten der Fabrikbesitzer auszuführenden Zweiggleisanlagen werden die vorhandenen zahl- 
reichen Verkehrsstellen noch weiter ergänzt. Der Haupttheil derselben zweigt von der freien Strecke ab. Die 
Zufuhrung und Abholung der Wagen erfolgt fast ausnahmslos durch die fahrplanmässigen Züge. Die Bedienung 
der Weichen liegt ausschliesslich der Eisenbahnverwaltung ob. 

Die Bedingungen über Zweiggleisanschlüsse werden vertragsmässig festgesetzt« 



6. Längen-, Neigungs-und Richtungsverhältnisse. 

Die schmalspurigen Bahnen Sachsens liegen zum grossten Theil auf Terrain, welches für die Anlage von 
normalspurigen Bahnen weniger geeignet gewesen sein würde, wobei allerdings auch die verschiedenartigen Tracirungs- 
grundsätze, die für die Bahnen beiderlei Gattung in Frage kommen, nicht ohne Einfluss geblieben sind. 

Es geht dies aus folgenden Darstellungen hervor: 
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Hiernach tritt da, wo in den stärkeren Steigungen — von 1 : 80 — der Prozentsatz der normalspurigen 
Bahnen abnimmt, eine erhebliche Vermehrung des Prozentsatzes bei den schmalspurigen Linien ein. 

Fast die Hälfte der Sächsischen Bahnen liegt in vielfach gewundenen Flnssthälem. In Folge der grosseren 
Anwendbarkeit scharfer Kurven bei den Schmalspurbahnen sind diese zur Anlage von Eisenbahnen in solchen 
Flussthälern ganz besonders geeignet. Dies wird auch durch folgende Zahlen bestätigt. 

Von der Länge der Krümmungen der Sächsischen Staatsbahnen liegen: 
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Von der Summe der Kreisbogengrade aller Krümmungen kommen auf jedes Kilometer der in Krümmungen 
gelegenen Länge aller normalspurigen Bahnen durchschnittlich 132,a8 ^, bei den sämmtlichen schmalspurigen 
Bahnen zusammen dagegen durchschnittlich 389,it ^. Jedes Kilometer der Länge der gekrümmten schmalspurigen 
Bahnlinie beschreibt hiernach durchschnittlich mehr als einen vollen Kreis. Die stärksten Windungen kommen 
vor bei der Zweiglinie Herold -Thum mit 550,5 \ *) Radebeul -Radeburg mit 524 ^ und Hainsberg -Kipsdorf 
mit 500 ^ auf das Kilometer gekrümmte Strecke. 

Bei Yergleichung der Anlageverhältnisse des Bahnkörpers ergiebt sich Folgendes: 
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Hiernach liegt weit mehr als der vierte Theil der Länge der schmalspurigen Bahnen in Terraingleiche; 
bei den normalspurigen Bahnen nur ohngeföhr der elfte Theil. 

Nach dem Normalprofil für die schmalspurigen Bahnen beträgt die Breite des Planums 2,96 m und die 
obere Breite der Bettung 2,85 m. 

In der folgenden Tabelle sind die wichtigsten Merkmale über die Anlage der schmalspurigen Bahnen 
zusammengestellt. 



*) Dies« YerbUtniM entspringt allerdings nur aas der geringen KrflmmongslXnge von 0^ km. 
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L&nge in Kilometer 

Ueber dem Spiegel der Ostsee liegt { j^J tSd?«X^ ? 



Die / steigt \ im Ganzen vom Anfanffspnnkte \ 
Linie \ fällt / nach dem Endponkte / 



f» 



In der Bicht- 
ung vom An- 
fangspunkte ^ 
nach dem 
Endpunkte 
Länge 



des Steigens 
des Fallens 



{ 



km 

Prozent der Bahnlänge 

Prozent der Bahnlänge 



Länge der 
Neigungen 
im Verhält- 
nisse von 



der Horizontale { ^^—^ der" Bahnliige 

k:- i«i»i 1/ / Steigend km 

bisincl.Viooo<^f^l»^^ ^ 

von Vi«» / steigend , . , , , 
bis incl. V«<^\ fallend 

von V«» ( steigend . . : . . 
bis incl. Vsoo\ fallend 

von V<M / steigend 

bis incl. V^oo \ fallend 

von V^M / steigend 

bis incl. V«> \ fallend 

von V«> / steigend 

bis incL V«« l fallend 



von Vw 
bis incl V«o 



{steigend . 
fallend. . 



» 

n 
n 

n 
n 

n 
w 

n 

n 
n 

w 



Die stärkste 
Steigung 



Der stärkste 
Fall 



beträgt 1 zu 

kommt vor zusammenhängend in einer 
grössten Länge von. . . . Meter 



f beträgt 1 zu 

{ kommt vor zusammenhängend in einer 



grössten Länge von. 



Meter 



Länge 



Länge der 
Krümm- 
ungen 

mit Halb- 
messern 



der gerad- ^ km 

linigen strecken \ Prozent der Bahnlänge 

der Krümmungen {|-,,„,;,,-3;^j^^^ 

• *.«.>. Kill 



bis incl. 3 000 m . . . . 

von S 000 bis incl. 2 000 m 

2 000 „ „ 1500 

1600 „ „ 1000 

1000 „ „ 500 

500 „ „ 400 

400 » .. 800 



« 

n 
n 



von weniger als 300 



n 
n 
w 
w 
n 



M 



1» 
» 
n 
n 
n 

n 



Der kleinste Krümmungshalbmesser auf freier Strecke 
beträgt Meter 



Summe der 
Kreisbogengrade 



aller Krümmungen 

durchschnittlich auf jedes km ge- 
krümmte Strecke 



Der Bahnkörper besteht aus: 

Auftrag km 

Abtrag ^ 

Terraingleiche 



Vilbi- 
BMien- 


fiiiiiberc- 


Scb 

Otcbti- 
B«b«li. 


imalsp 
Ra48birg. 


urige 

KUtiieke- 

Köiin- 

briek. 


Sekuo 

ZitUi- 

lirkin- 

4frf. 


därba 

llMl- 

Ortauu- 


hn 

Pot- 
lehnel- 

Wiärif. 


Wiliubthil. 
IhrM- 

fri«den- 


HenM- 


Schmal- 
spur- 
bahnen 

zu- 
sammen. 


10,06 


25,7 4 


30,9 8 


16,66 


19,49 


18,7 8 


18,94 


10,9 


18,01 


1,90 


157,18 


279,86 
385,fts 


183,87 

533,84 


128,7 1 
176,10 


112,78 
147,86 


191,66 
185,88 


262,7 7 
260,00 


257,88 
889,18 


161,88 
271,87 


840,87 

515,89 


458,0 9 
499,4 4 


— 


110,89 
4,6 s 


851,01 

0,6 4 


119,90 

72,61 


74,48 
39,89 


47,86 
53,68 


65,70 

68,66 


95,80 

18,40 


159,86 

49,81 


175,68 


41,48 


— 


8,6 
85,67 


23,7 8 

92,10 


13,80 

43,01 


5,84 
81,66 


4.9 7 

25,60 


4,68 

34,11 


8,61 
61,06 


6,86 
62,84 


11,88 
81,88 


1,66 

87,8 7 


88,86 
56,56 


0,8 8 
8,S6 


0,0 6 
0,19 


9,90 

32,02 


8,9 4 

28,81 


5,9 

80,81 


5,48 
89,68 


1,44 
10,8 8 


2,79 

25,60 





-^ 


80,8 8 
19,S7 


0,0 2 

6,1» 


1,96 
7,68 


7,78 
24,9 7 


7,8 7 
44,68 


8,68 
44,88 


3,61 

26,81 


3,9 9 
28,6 8 


1,96 
11,66 


2,69 
18,68 


0,84 
12,68 


87,08 
24,17 


0,18 
0,89 





■ ■ 





— 


0,48 


0,44 


0,81 





.«-. 


0,7 7 
0,77 


0,OT 


0,46 


1,98 
2,16 


0,89 
0,8 


0,69 
0,88 


0,89 
0,8 7 


0,69 
0,8 6 


0,80 


• 





4,52 
4,47 


0,8 8 


0,8 6 


3,08 
2,7 9 


0,07 
0,4 8 


1,00 
1,61 


0,18 
0,85 


1,88 
0,18 


0,17 
0,18 


0,46 


.« 


8,01 
5,ss 


2,7« 
0,40 


5,76 
0,06 


2,60 
3,86 


0,6 8 
1,86 


1,67 
2,8 7 


1,89 
0,48 


1,17 
0,8 8 


1,07 
0,89 


2,8 7 


— 


19,88 
9,02 


0,49 


2,87 


0,48 


0,40 


0,18 
0,46 


0,7 9 
1,88 


0,19 


0,04 


1,88 


— 


5,«e 

1,7« 


2,68 
0,14 


9,88 


4,6 7 
1,60 


8,86 
1,41 


1,88 


0,88 
0,68 


4,19 
0,6 7 


0,7 8 


8,89 


^^ • 


30,6 

5,6 2 


2,19 


3,16 


— 


— 


— 


1,95 
1,60 


_ 


1,16 
1,18 


3,89 


1,66 


14, oo 

2,7» 


.« 


1,89 





— . 


— 








3,88 


— 





5,2 8 


•^^ 


^— 


— 


— 


— 


— — 


— 


0,61 


-^ 


— 


0,6 1 


41 


33 


60 


60 


60 


40 


60 


30 


40 


40 


— 


219 


513 


1351 


1403 


860 


387 


868 


1 620 


1629 


1659 


— 


75 


100 


60 


60 


60 


40 


60 


35 




— 


— 


139 


54 


1297 


516 


522 


629 


538 


361 




— 


— 


6,08 

60,0 


17,69 

68,8 4 


20,8 6 
65,8 8 


12,78 
76,98 


14,98 
76,86 


9,7 7 
71,21 


9,69 
68,7 9 


7,44 
68,86 


7,,. 
6S,aa 


1,12 

58,0 6 


107,8 8 
68,8 4 


4,0 8 

40,0 


8,16 
31,66 


10,67 

84,18 


3,88 

23,08 


4,61 

23,14 


3,96 
28,7 9 


4,36 
31,81 


3,4 6 
31,74 


6,18 

44,0 7 


0,7 8 
41,06 


49,74 
31,66 


-— 


-— 


^_ 


... 


.^_ 


^_ 


^. 


^m- 


_ 


— — 


.^_ 


— 





— 


0,10 


— 


— 


0,81 


— 


— 


— 


0,8 1 


— 


^- 


— 


— 


— 


— 


— 


— .- 


— 


— 


— 


0,48 
0,19 
0,8 8 
8,19 


0,11 

0,7 7 
0,6 9 
6,7 6 


0,61 
3,61 

0,6 6 
5,7 9 


0,0 8 

0,04 
8,66 


0,81 
0,84 
0,68 
3,68 


0,46 
0,88 

1,47 
1,70 


0,7 6 
0,88 
0,66 
2,61 


0,0 6 
0,18 
0,8 
0,81 
2,88 


0,14 
0,17 
0,8 5 
5,47 


0,04 
0,7 4 


1,1. 

5,6 1 

1,0 

4,5 9 

36,3 9 


60 


50 


80 


76 


100 


75 


150 


80 


50 


60 


— 


1809,16 


4 076,46 


3 027,46 


2 002,14 


1 382,56 


1 158,91 


1 140,08 


1 390,48 


2 946,01 


429,49 


19 357,5« 


450,0 4 


500,18 


286,4 2 


524,18 


306,66 


292,18 


262,08 


401,86 


480,69 


550,64 


389,17 


4,96 


5,2 6 


16,8 8 


8,68 


9,06 


8,18 


4,60 


3,9 4 


8,8 6 


1,19 


70,8 4 


0,9 7 


1,04 


11,47 


5,46 


2,6 9 


4,96 


6,64 


3,76 


8,6 8 


0,96 


40,7 4 


4,18 


19,44 


2,68 


2,47 


7,76 


0,66 


2,8 


3,91 


1,94 


0,6 8 


45,6 4 



In Folgendem wird ein Nachweis über das Gewicht der in den Gleisen der Schmalsparbahnen liegenden 
Schienen sowie über die Anzahl der verlegten Gleisquersohwellen gegeben. 



Bezeichnung 

der 

Schmalspurbahn. 



Wilkau-Saupersdorf . 

Bainsberg-Eipsdorf . 

Oschatz-Döbeln . . . 

Radebeul-Badeburg . 

Elotzsche-Königsbrfick 

Zittau-Markeradorf . 

Mosel-Ortmannsdorf . 

PotBchappel-WilsdrufF 

Wilischthal - Ehrentrie 
dersdorf mit Herold 
Thum 



zusammen 



Länge 

der 
Gleise. 



km 



12,11 
29,09 
39,07 
20,06 
23,14 

16,68 

17,to 

14,61 



19,90 



Oberbau 



FluBsstahl- 

schienen 

7,86 bis 7,60 m 

lang und 
87 mm hoch. 

Durch- 
schnittsge- 
wicht eines 
lfd. m 15,6 kg 



Schienen von ver- 
schiedenen Sorten, 
6 bis 7,60 m lang und 
ISO mm hoch. 

Durchschnittsgewicht 
eines lfd. m 



31,8 kg 



34,5 kg 



36,8 kg 



Schienen 
über- 
haupt 



Meter. 



22 500 
58 947 
71 199 
39 272 
45 373 

32 871 

33 826 
22 777 



39 129 



192,86 



365 393 



47 



4 986 



3 213 



402 



42 



5 033 



24 

2 285 

59 

82 

21 



88 



8 657 2 509 



22 500 
58 971 
76 697 
39 331 
45 372 

32 500 

33 826 
28 186 



39 209 



876 592 



Gewicht: 6 038,18 Tonnen. 



Gleisquerschwellen aus 

Nadelholz von 150 cm 

Länge, 17 cm Breite u. 

18,6 cm Höhe 



im- 
pr&g- 
nirte. 



nicht 

im- 

präg- 

nirte 



über- 
haupt 



Stock. 



12 538 
33 573 
37 906 
22 651 
25 962 

18 388 

19 406 
16 985 



22 182 



208 5S6 



297 



297 



12 538 
88 578 
37 906 
22 651 
25 962 

18 883 

19 406 
16 282 



22 182 



auf ein km Gleisl&nge 



Schienen- 
gewicht. 



Tonnen. 



208 888 



28,80 
80,50 
33,80 

80,4 7 
30,89 
80,68 

80,81 
36,09 



80,6 8 



Gleisquerschwellen 



im- 
präg- 
nirte 



nicht 

im- 

prftg- 

nirte 



über- 
haupt 



S t ft c k. 



81,84 



1085 
1119 
970 
1130 
1 122 
1 109 
1122 
1 102 



1 115 



1083 



20 



1035 
1119 
970 
1 ISO 
1122 
1 109 
1122 
1 122 



1115 



1084 



Hiernach beträgt die Verwendung durcbschnittlicb auf jedes Kilometer Gleis 31,8« Tonnen Schienen und 
1 084 Stück Gleisquerschwellen. 



7. Bau- und Anlagecapital. 



a) Bauoapital. 

Die nachfolgende Tabelle enthält einen Nachweis über den Herstellungsaufwand der einzelnen Linien. 
Die Gruppirung der Ausgaben ist nach Massgabe des Normal buchungsformulars für die Eisenbahnen Deutschlands 
erfolgt. In dieser Darstellung ist der Aufwand für Beschaffung der Transportmittel zunächst unberücksichtigt 
geblieben, um einen reineren spccifischen Durchschnittswerth zur besseren Beurtheilung der eigentlichen Baukosten 
zu gewinnen. Die Transportmittelwerthe sind erst unter b) in den Nachweis über das Anlagecapital eingesetzt 
worden. Für diese Modalität spricht auch der Umstand, dass für die Zwecke der Statistik zur entsprechenden 
Ermittelung der Rentabilitätsverhältnisse die Beschaffungskosten der von einer Linie an die andere verliehenen 
Transportmittel mit einem im Verhältniss zur Zeit der Darleihung stehenden Betrage in die Rechnung gezogen 
werden, wodurch sich die den einzelnen Bahnlinien im Staatshaushalte zugewiesenen Aufwendungen für Transport- 
mittel nach Verhältniss ihrer Dienstzeiten bei den einzelnen Linien alljährlich durch Ab- und Zuschreibuagen im 
Anlagecapitale derselben verändern, in der Endsumme aller Bahnen aber ausgleichen. 

Auf die Erbauungskosten der im Jahre 1886 eröffneten drei Linien ist hier keine Rücksicht genommen 
worden, weil dieselben mit grosseren Beträgen noch in der Abrechnung begriffen sind. 

2 
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Der Bauaufwand betrug 



für 



1. Granderwerb und NutzungsentBch&digung. 

a^ Erwerbung det Grund und Bodens 

b) Entschädigung für Wirthschaftserschwemisse u. s. w 

c) Leitung und Regelung des Grunderwerbs 

2. £rd-, Fels- und Böschungsarbeiten, sowie Futtermauern. 

a] für den Bahnkörper 

b) für Wegübergftnge u. s. w 

3. Einfriedigungen u. s. w. neben der Bahn und Schneeschutz- 
anlagen 

4. Wegüberg&nge, Ueber- und Unterführungen. 

a) Befestigun| der Niveauübergänge, Rampen- und Parallelwege, 
Schutzvorrichtungen u. s. w 

b) Wegüber- und Unterführungen, Parallelwegbrücken u. s. w. ausser- 
halb der Bahn 

5. Durchlässe und Brücken innerhalb der Bahn 

6. Tunnels. 

a^ Ausbruchsarbeiten, Abteufung von Schächten 

b) Ausmauerung, Wölbung, Portale 

7. Oberbau mit Nebensträngen und zugehörigen Ausweichen. 

a) Bettunffsmaterial 

bj Schwellen 

c) Schienen 

dl Kleineisenzeug 

e) Fertigstellung des Oberbaues, Anfertigung und Verlegung von 

Weichen, Herz- und Ereuzungsstücken, Excentriks 

8. Signale nebst Zubehör. 

a} optische, akustische und elektrische aller Art 

b) Wärterhäuser, Wärterbuden u. s. w 

c) Abtheilungszeichen ^ . . . . 

9. Bahnhöfe und Haltestellen. 

a^ Stationsgebäude, Wartehallen, Bureaugebäude 

b) Perrons und Treppen, Perronüberdeckungen 

c) Freiabtritte 

d) Wohnhäuser, Wirthschaftsgebäude, Brunnen und Wasserleitungen, 
Weichenwärterhäuser u. s. w 

e) Lokomotiv- und Wa^enschuppen , Löschgraben, Wasserstations- 
gebäude und Wasserleitungen für Lokomotivspeisung, Wasser- 
krahne u. s. w 

i) Güterschuppen 

g) Rampen, Umladeperrons. Schiebebühnen, Drehscheiben, Feuer- 

fruben, Hebegerüste, Ladekrahne, Waagen 
^ Entwässerung, Befestigung, Einfriedigung und Strassen der 

Bahnhöfe 

i) Allgemeine Bahnhofsausstattung 

10. Werkstättenanlagen (vergl. Anlagecapital) 

11. Ausserordentliche Anlagen, als Flussverlegungen, aussergewöhn- 
liche Chaussee- und Weganlagen 

12. Transportmittel (vergl. Anlagecapital) 

13. Yerwaltungskosten. 

a) Administrativ Verwaltung \ Gehalte, Remunerationen, Diäten, Tagelöhne, 

b) Technische Verwaltung } ^^^^^^A?" """^ "^®'? P«™^fV^i»e Ausgaben, 

< o • II ^ »»'»wwAKWMg r ExpedlÜonsanfwand , Lokalmiethe , Inventar 

c) Spezielle Bauverwaltung | u. s. w. 

14. Vorarbeiten und Entschädigung während derselben . . . 

15. Insgemein, als: provisorische Anlagen, Projectsver- 
änderungen, Erankenverwaltung u. s. w 

16. Verzinsung des Baucapitals während der'Bauzeit . . . . 

Gesammtsumme 
Durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlänge 



WiIkii-8iip«ridoTf 



Hiiubtrg-Kipidfrf 



Osebti-BlbtlB 



b e i 



]Ua«bMd-Rtd«birg 



45 126 

86 710 

9 580 



76 204 
11400 



9 461 

6 352 

85 668 



40 881 

24 944 

59 894 

9 059 

84 450 



3 686 
100 
603 



29 223 
131 
828 

2 904 



8 144 
10 772 

1716 

13 519 
1 175 



13 013 



15 812 
10 042 
41546 

6 781 



927 
2 754 



613 405 
61035 



75 149 
33 295 
21664 



184 292 
19 606 



187 

16 274 

12 823 
195 583 



8 616 
5 178 



75 704 

69 672 

166 865 

24 811 

65 876 



7 603 

93 

1369 



26 311 
5 356 
4 998 

40 357 



18 747 
20 072 

10172 

44 159 
2 361 



740 



36 491 

23 382 

117 198 

26 057 



6 642 
20 528 



in absoluten 



1 383 181 
53 737 



144 848 
69 879 
15 049 



191 732 
14 333 



6 831 

22 115 

21606 
79 621 



116 747 

79 976 
193 770 

80 581 

181 122 



11 122 

1307 
1308 



36 557 
2 613 

858 

5 507 



35 200 

26 348 

27 723 

53 269 
5 409 



41808 

20 855 
100 361 

21 595 



5 048 
21982 



1 526 575 
49 372 



•iV6 

40 389 

12 678 

6 856 



112 222 
18 310 



427 

14 821 

21961 
52 282 



44 587 

41 761 
99 606 
16 576 

46 480 



4 434 


80 


840 


31030 


2 701 


2 410 



4 723 



24 220 
10 017 

10 091 

19 956 
3 095 



20 176 
10 148 
48 568 

20 831 



1939 
10 938 



755 153 
45 629 
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den Linien 



KIotiscke-Kiiigibriek 



ZitUi-lirk«n4«rf 



zusammen 



Zahlen 



Wilku- 
8iip«nd«rf 



liiBik«re- 
Kipi4«Tf 



Oiekiti- 



Rftdebirg 



Iktneli«- 

KSiigtbriek 



SittM- 
Iwkendorf 



zusammen 



in Prozenten des Gesamm taufwandes 



Jfb 

42 070 

10 886 

6 796 



73 918 
6 178 



295 

10 094 

638 
56 839 



35 410 

51793 

118 101 

19 524 

71827 



4 658 

470 

1076 



31 239 
2 869 
1275 

5 752 



29 315 
18 315 

15 884 

20 348 
5 212 



1928 



24 590 
10 284 
51303 

16 740 



2 833 
10 355 



758 804 
38 933 



58 450 

12 951 

6 714 



104 051 
8 992 



6 780 

7 647 
75 973 



49 325 
84 582 
83 413 
14 361 

42 881 



2 798 


647 


1029 


22 326 


295 


1165 



4 126 



18 245 
23 491 

11540 

33 602 
3 452 



6 127 



19 897 

9 711 

44 861 

15 092 



2 846 
11091 



738 411 
53 820 



406 027 

165 899 

66 659 



742 414 

78 813 



7 740 

79 545 

71027 
545 916 



3 616 
5 178 



362 654 
302 678 
721 649 
114 912 

392 636 



34 301 


2 697 


6 225 


176 686 


13 965 


11534 



63 369 



133 871 
109 015 

77 126 

184 853 
20 704 



21808 



158 774 

84 422 

403 837 

107 096 



20 235 
77 648 



5 775 529 
49 588 



7,t6 
5,9 8 

1,6« 



12,49 
1)89 



1,64 

1,04 
13,*9T 



6,«e 

4,0 7 
9,7 6 
1,48 

5,6 2 



0,80 
0,09 
0,10 



4,7 
0,0 9 
0,18 

0,47 



1,88 
1,76 

0,9 8 

2,90 

0,10 



2,19 



2,5 8 
1,64 
6,7 7 

1,11 



0,16 
0,45 



100 



5,48 
2,41 
1,67 



18,89 
1,4 9 

0,01 



1,18 

0,08 
14,14 



0,9 6 
0,8 8 



5,47 

5,04 

12,06 

1,79 

4,7 6 



0,66 
0,01 
0,10 



1,9 
0,8 
0,86 

2,0 9 



1,80 
1,46 

0,7 4 

3,10 
0,17 



0,06 



2,64 
1,69 
8,47 

1,88 



0,48 
1,48 



100 



9,40 
3,80 
0,0 9 



12,66 
0,9 4 



0,46 

1,45 

1,41 
5,91 



7,66 

5,94 

12,60 

2,00 

8,60 



0,7 8 
0,0 8 

0,00 



2,89 
0,17 
0,06 

0,8 6 



2,81 
1,78 

1,89 

3,40 
0,8 6 



2,74 
1,9 7 
6,57 

1,41 



0,8 8 
1,44 



100 



5,8 6 
1,68 
0,01 



14,8 6 

2,4 9 



0,06 



1,6 6 

2,91 
6,9 9 



5,9 
5,59 

13,10 

2,19 
6,16 



0,6 9 
0,01 

0,11 



4,11 

0,8 6 
0,8 9 

0,68 



3,91 
1,88 

1,84 

2,64 

0,41 



2.6 7 
1,84 
6,48 

2.7 6 



0,9 6 
1,45 



100 



5,5 4 
0,90 



9,74 
0,81 

0,04 



1,88 

0,0 8 
7,49 



4,6 7 

6,88 

15,66 

2,6 7 

9,4 7 



0,01 

0,0 6 
0,14 



4,19 
0,8 8 
0,17 

0,7 6 



3,8 6 

2,41 

2,09 

2,6 8 
0,60 



0,25 



3,94 

1,86 
6,7 6 

2,91 



0,8 7 
1,87 



7,9 9 
1,76 
0,91 



14,09 
1,99 



100 



0,99 

1,04 
10,99 



6,68 

4,6 8 

11,80 

1,04 

5,81 



0,38 
0,0 9 
0,14 



3,0 9 
0,0 4 
0,16 

0,66 



2,47 
3,18 

1,66 

4,66 
0,4 7 



0,8 8 



2,69 
1,81 
6,07 

2,04 



0,3 9 
1,60 



100 



7,08 
2,8 7 
1,15 



12,8 5 
1,87 



0,18 

1,88 

1,98 
9,46 



0,06 
0,09 



6,98 

5,9 4 

12,60 

1,00 

6,8 



0,69 
0,05 
0,11 



3,06 
0,94 
0,2 

1,10 



2,8 9 

1,80 

1,84 

3,90 
0,8 6 



0,8 8 



2,78 
1,46 
6,90 

1,86 



0,8 6 
1,84 



100 



2* 
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Um die bei den einzelnen Linien bestehenden Verschiedenheiten mehr auszugleichen, wurden zur Erhöhung 
der Brauchbarkeit des specifischen Durchschnittswerthes die Ergebnisse der sechs Schmalspurbahnen für jede der 
in 16 Hauptgruppen zusammengefassten Bauaufwendungen in ein Ergebniss vereinigt. 

Hiemach berechnet sich der durchschnittliche Bauaufwand auf das Kilometer 



für 



1. Gnmderwerb und Natzangsentsdiädigang 

2. £rd-, Fels- imd Böschungsarbeiten u. s. w 

S. Einfriedigungen neben der Bahn, Schneeschntzanlagen 

4. Wegübergftnge, üeber- und Unterführungen .... 

5. Durchlässe und Brücken innerhalb der Bahn . . . 

6. Tunnels 

7. Oberbau nebst allen Nebenstr&ngen und Ausweichen 

8. Signale nebst Zubehör 

9. Bahnhöfe und Haltestellen 

10. Werkst&ttenanlagen 

11. Ausserordentliche Anlagen 

12. Transportmittel 

18. Verwaltungskosten 

14. Vorarbeiten 

15. Insgemein, provisor. Anlagen, ProjectsYerändernngen . 

16. Verzinsung des Baucapitals während der Bauzeit . . 



zusammen 



Mark 


Prozente 

vom Gesammt- 

aufwande 


5 483 


11,0« 


7 051 


14,91 


66 


0,1 s 


1293 


2,61 


4 687 


9,46 


76 


0,15 


16 266 


S2,so 


371 


0,7 6 


6 792 


13,T0 



187 

5 555 
920 

174 
667 



0,t8 



11, 


10 


1, 


86 


0, 


85 


11 


84 



49 588 



100,00 



Bei diesen sechs Bahnen zusammengenommen bilden die Kosten für Areal, Erd-, Fels- und Boschungs- 
arbeiten, sowie Kunstbauten 37,6i %, die für Oberbau 32,8o %, alle übrige Kosten für Bauzinsen, Verwaltungs- 
aufwand, Hochbauten, Vorarbeiten, Signaleinrichtungen u. s. w. zusammen 29,68 % des Gesammtaufwandes. 

b) Das Anlagecapltal 
wird in der Hauptsache gebildet durch die in vorstehender Tabelle nachgewiesenen Erbauungskosten. Aus diesen 
sind ausgeschieden die auf die Anschlussbahnhofe verwendeten Beträge, dieselben sind mit den Anlagekosten der 
Anschlussbahnhöfe zu einem Ganzen vereinigt und die hierdurch gefundenen Gesammtkosten jedes Gemeinschafts- 
bahnhofes sodann nach Massgabe des bei den Staatsbahnen solchenfalls allgemein üblichen Verfahrens im Ver- 
hältniss der Anzahl der auf jeder Linie verkehrenden Züge, sowie der durchschnittlichen Achsenstarke derselben 
— also nach Massgabe der Inanspruchnahme des Gemeinschaftsbahnhofes durch den Verkehr der einmündenden 
Linien — auf dieselben repartirt worden. Ferner sind noch zu berücksichtigen die in der Baukostenübersicht 
ausgelassenen Werthe der den einzelnen Linien zugewiesenen Transportmittel. Auch von den Anlagekosten der 
Werkstätten ist den einzelnen Linien ein entsprechender Theil zur Last geschrieben, welcher nach Verhältniss 
der für jede Linie berechneten Transportmittelkosten alljährlich festgesetzt wird. Hiernach berechnet sich das 
Anlagecapital der sechs Schmalspurbahnen für das Jahr 1885 wie folgt: 



Linie 



Wilkau-Saupersdorf . 
Hainsberg -Eipsdorf . 
Döbeln - Oscliatz . . . 
Radebeul - Radeburg . 
Klotzsche - Königsbrück 
Zittau - Markersdorf . 



Baucapital 
einschliesslich des 

Antheiles für 
Anschlussbahnhöfe. 



Hierzu kommen 



Anschalfungs- 

kosten der 

Transportmittel. 



antheiliger 
Aufwand für 
Werkst&tten- 
anlagen. 

Jfw 



Anlagecapital 



zusammen. 



Jfv 



624 967,68 
1336 600,1» 
1 501 178,80 
733 484,es 
720 036,89 
738 410,88 



108 874,76 
278 973,18 
229 278,07 
152 291,86 
108 231,7 8 
100 616,57 



7 938,86 
20 340,4 8 
16 717,07 

11 103.88 

7 891,87 
7 336,18 



741 780,58 
1635 913,78 
1 747 173,84 
896 879,09 
836 159,01 
846 363,68 



durch- 
schnittlich auf 
das Kilometer 
Bahnlänge. 

vrw 



73 809,01 
63 555,81 
56 506,96 
54 192,14 
42 902,00 
61 688,81 
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8. Bestand, Leistungen, Verbrauch, Unterhaltungskosten der Transportmittel und Lastenbewegung. 



a) Bestand Dezember 1886. 



Lokomotiyen: 



{mit 2 Achsen . . . Anzahl 



• I • 



(Fairlie) 






Wilkii- 
8iip«nd«rf. 



2 



zusammen Anzahl 

auf jedes Kilometer Bahnl&nge ..... ^ 

Lokomotiven 



{mi 



mit 2 Treibachsen 

2X2 : 



»I 
n 
n 



Personenwagen: 



W.gen { «;f t « 



Achsen Anzahl 



zusammen Anzahl 

Achsenzahl / ^^J^^*^PVn • \ 'i>\\.' *» 
\ auf jedes Kilometer Bahnl&nge „ 

ii^«"«{Ä<^r: : : : : 



Plätze < 



niKlaBBeiaXrT: 



n 



2 
0,so 



Hainiberg- 
EiptM. 



1 
2 



8 

0,1 ft 



1 
2 



8 



zusammen Anzahl 

auf jedes Kilometer Bahnl&nge . 
auf eine Achse 



n 



icht I 



überhaupt Tonnen 

Wagengewicht { auf eine Achse .... 

auf einen Platz .... 



n 
n 



Wagen mit Bremsvorrichtung Anzahl 



Zugführer-Wagen mit 2 Achsen Anzahl 

Achsenzahl auf jedes Kilometer Bahnl&nge „ , 

Wagengewicht { KrU; ! ! l ! ^T" 
Wagen mit Bremsvorrichtung Anzahl 



Bedeckte Güterwagen: 



Wagen { "»;» l 



Achsen Anzahl 



8 
16 

1,69 

18 
9 

110 
33 



19 
2 



Osekiti- 
DSbeln. 



4 

0,18 



Rslibeol- 
SUebirg. 



3 



10 



21 
46 

1,T9 

64 
24 

809 
78 



170 

16,91 
10,6 s 6 

20,19 

1,96 
0,19 



0,90 



3,19 
1,59 



n 



475 

18,4A 
10,996 



10 

20 
0,69 

24 
12 

186 
48 



3 

0,18 

3 



20 



20 
40 

2,49 

42 
21 

278 
87 



Klttittle- 

KSsigibrick. 



ZitUi- 
lirk«nd«rr. 



1 
2 



3 

0,18 
1 

2 



18 



54,7 

1,19 
0,19 

16 



1 

0,08 

3,18 
1,69 



13 



220 

7.19 
11,000 

24,9 

1,96 
0,11 



2 

0,19 

6,96 
1,69 



10 



428 

25,86 
10,7 00 

48,8 

l.«l 

0,11 
12 



13 
26 

1,88 

24 
12 

184 
54 



2 



2 

0,16 

2 



10 



10 

20 

1,46 

24 
12 

136 
48 



8«bulipirige 

Baknei 

iistniiei. 



1 

14 

2 



17 

0,16 

1 
14 



80 
2 



1 

0,19 

3,18 
1,69 



6 



274 

14,06 
10,698 

81,68 

1,«« 
0,19 

8 



1 
0,10 

8,18 
1,69 



8 

1 



220 

16,09 
11,000 

25,09 

1,96 

0,11 
6 



82 
168 

1,44 

196 
90 

1 158 
348 



1 

0,16 

8,18 
1,69 



6 



1 787 

15,8 4 

10,687 

204,7 9 
1,99 
0,11 

54 



7 

0,19 

22,96 
1,69 



50 

1 



zusammen Anzahl 



n 
n 



Achsenzahl ^ ^ut jedes Kilometer BahnlÄnge 

Wagengewicht { K^ Ue : l ! ! ^T" 
Wagen mit Bremsvorrichtung Anzahl 



7 


13 


10 


6 


9 


6 


14 


26 


20 


12 


20 


12 


1,80 


1,01 


0,66 


0,7 9 


1,09 


0,87 


15,69 


80,8 


24,0 6 


14,90 


24,9 6 


13,97 


1,11 


1,18 


1,90 


1,19 


1,96 


1,16 


6 


13 


4 


2 


4 


1 



51 

104 

0,89 

128,61 

1,19 

30 



Direkseklitta- 

ergebiiu« dir 

fiNamtkAitd« 

SUitibakiB. 



0,8 4 



2,06 



37,81 

18,189 



3,88 
0,91 



0,8 9 



8,61 



6,69 



2,88 
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Bestand Dezember 18S6. 



Offene Güterwagen: 



mit 2 Achsen Anzahl 



Wagen | "»" ? '^'"" 



zusammen Anzahl 






Achsenzahl | auf jedes^kilometer ßkhnltoge 

w.»««»^wL..K« / Überhaupt Tonnen 

^»8«°««^^M auf eine Achse .... „ 

Wagen mit Bremsvorrichtung Anzahl 



Zugführer- und Güterwagen zusammen:*) 

A«i,oo«,«iti/tt*>ß'^aupt Anzahl 

Achsenzahl ^ ^^ jedes Kilometer Bähnl&nge „ 

Wagengewicht { ^KÄchse i ' ' ' "^'"^^ 



• • 



' der Zugführer- Wagen . 
bedeckten Wagen . 



Ladegewicht 



. Tonnen 



» 



w 



offenen 



rt 



»» 



zusammen Tonnen 

auf jedes Kilometer Bahnl&nge „ 
,auf eine Achse „ 



b) LeietuBoes Im Jahre 1885 



der Lokomotiven: 

vor Personenzügen 
gemischten Zügen 
Güterzügen 
Material- und Arbeitszügen 



n 



« 



einschl. der 
Extrazüge 



km 



w 



♦» 



zusammen Zugkm 

als Yorlegelokomotive km 



zusammen Nutzkm 

in Leerfahrten km 



zusammen Lokomotivkm 

im Rangirdienste (1 St. *» 10 km Fahrt) . . km 



zusammen .... Lokomotiv- und Rangirkm 

im Reservedienst Stunden 

Lokomotiv- [ auf jedes Kilometer Bahnlänge . . 



{ 



kilometer | auf eine Lokomotive 



I Personenzügen Achsen 
gemischten Zügen. ... ,, 
Güterzügen „ 



in den 



Material- und Arbeitszügen 
Zügen überhaupt . . . . 



« 



»» 



Wilku- 
Btspendtrf. 



Htiubtrg- 
KiH«rf. 



41 
2 



53 



43 
90 

8,96 

93,14 

1,08 

21 



106 

10,S5 

111,86 
1,06 

5,0 

35,0 

220,0 



53 

106 
4,1« 

113,68 
1,0 7 

38 



134 

5,91 

147,56 
1,10 

5,0 

G5,e 

265,0 



260,0 

25,8 7 
2,«6 



13 

33 419 

1062 

20 



34 514 



335,0 
13,01 

2,60 



1 083 

62 067 

4 

253 



63 407 



34 514 
170 



34 684 
9 410 



63 407 
580 



Oiehti- 
Bobeli. 



Badebeil- 
Badebirg. 



121 



121 
242 

7,8i 

233,so 

0,06 

43 



266 
8,6 

263,60 

0,09 

10,0 

50,0 

605,0 



665,0 

21,61 
2,50 



861 

91 981 

3 311 

1035 



34 



KlotiMke- 
Königibrlek. 



32 
1 



34 

68 
4,11 

74,6 t 

1,10 

15 



82 

4,9 6 

92.11 

1,12 

5,0 

30,0 

170,0 



205,0 

12,8 9 
2,60 



2 116 
40 404 

50 



33 
68 

3,49 

74,81 

1,10 

14 



90 

4,6S 

102,9 6 
1,14 

5,0 

50,0 

170,0 



ZilUi- 
larkenM. 



28 



28 
56 

4,08 

60,8 7 
1,00 

13 



70 
5,10 

78,08 
1,11 

5,0 

30,0 
140,0 



225,0 

11,64 
2,60 



976 

42 764 

238 



175,0 

12,76 

S,so 



252 

36 050 

288 



97 188 



97 188 
211 



63 987 
2 890 



97 399 
15 300 



42 570 

50 



43 978 
19 



36 590 
27 



42 620 
893 



43 997 
180 



36 617 
2 167 



43 513 

8 180 



44 177 
8 370 



38 784 
11140 



44 094 



3 451 
17 342 

6,00 

19,81 
6,0 6 

2,00 

18,88 



66 877 



2 486 
21 329 

16,69 
18,88 
11,60 
7,58 
18,74 



112 699 

102 

3 150 
24 350 

20,6 6 
14,71 

22,80 

8,7 1 
14,96 



51 693 



2 629 
14 504 

23,6 6 
18,8 6 

3,98 
18,60 



52 547 

13 

2 267 
14 726 

17,06 
16,18 

8,7 1 

16,10 



49 924 

64 

2 827 
19 392 

25,68 
13,66 

18,94 
13,0 8 



*) Ausserdem laufen auf der Hainsberg-KJpsdorfer Linie 2 StUck zweiachsige Postwagen, welche der Relchspostvenraltung gehören. 



Seksikpirig» 



309 
3 



312 
630 

5,41 

650,88 

1,08 

144 



748 

6,48 

796,09 

1,06 

35,0 

260,0 

1 570,0 



1 865,0 
16,01 

2,4 



5 301 

306 685 

4 877 

1884 



318 247 
96 



318 343 

4 201 



322 544 

55 290 



377 834 

180 

2 769 
18 973 

20.5 6 

16.6 7 
18,57 

9,0 9 
16,68 



Borekiekiiitta- 

ergebiiiM itr 

Geiauitkeit der 

Stutibihaei. 



11,69 



2,44 



18,64 



2,60 



79,49 

4,99 



8277 
24 395 

23,08 
23,18 
62,£o 

22,63 

37,80 
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Leistungen im Jahre 1885 



der Wagen: 

Personenwagen Achskm 

„ in Material- und Arbeits- 

Äügen „ 

Postwagen n 

Guterwagen 

für die Post 

in Material- n. Arbeitszügen 



Wilbi- 
8ny«ndorf. 






n 



zusammen' Achskm 

und zwar: 

Personenwagen Achskm 

bedeckte Güterwagen einschl. Postwagen „ 

offene ^ n 

Verhältniss der Personen- zu den Güter- und Post- 
wagen -Achskilometem 

Auf jedes Kilometer Bahnlänge: 

Personen- 1 

Güter- \ Wagenachskilometer 

Gesammt- J 



Wagenachskiiometer auf jedes Lokomotiv- Nutz- 
kilometer 

Durchschnittliche Leistung jeder Personenwagen- 
achse km 

Personen auf jede bewegte Personenwagenachse Asitkl 

Anzahl der benutzten Plätze in Prozenten der be- 
wegten Plätze 



Durchschnittliche Leistung jeder Güterwagen- 
achse km 

Durchschnittliche Belastung der bewegten Güter- 
wagen: 

mit Tonnen auf eine Achse 

in Prozenten des Ladegewichtes 



c) Verbrauch inr Jahre 1885 

durch die Lokomotiven: 

Feuerungsmaterial: 

überhaupt cbm 

Hol» zur I *^^ J®^®"* Lokomotivkilometer 



282 289 
40 

326 322 

40 880 



Hiiiiberg- 
lipidorf. 



660 148 

144 
126 568 
899 579 

1 760 



ONkiti- 

ISb«Ii. 



Anfeuerungl « " ^ ^loÄ 



»» 



Nutzkilometer 



Steinkohlen 



/ überhaupt 

I auf jedes Lokomotivkilometer 
J n w « u. Rangir- 

I kilometer 

I „ ^ Nutzkilometer . . 
\ n » Wagenachskilometer 






, t 
kg 






Brenn- 
materialien- 
kosten 



überhaupt M 

auf jedes Lokomotivkilometer Jdi 
n « w u. Rangir- 

kilometer . 
„ Nutzkilometer. . . 
n Wagenachskilometer 






für ein Kubikmeter Holz . 
für eine Tonne Steinkohlen 






649 531 

282 329 
169 327 

197 875 

1 : l,to 

28 092 
36 538 
64 630 

18,89 



2,68 



24,S8 



3 464 



0,9 8 5 

40, SO 



4,7 
0,00 01t 6 

0,0 00107 
0,00018 6 

238,06 

6,868 

5,8 0B 
6,80 7 
0,8 6 6 

3 228,81 

6,426 

5,065 

6,4 6 8 

0,5481 

2,80 
9,81 



1 188 199 

660 292 
351 577 
176 330 

1 : 0,80 

25 653 
20 509 

46 162 

18,74 



17 646 14 354 



2,8B 



27,BB 



2 995 



616 508 
367 

802 108 

26 486 

8 644 



Ralibed- 
Rftdebirg. 



0,0 9 

36,0 8 



10,28 
0,000161 

0,000164 
0,000162 

442,48 

6,B15 

6,616 
6,978 
0,8 7 2 

4 149,87 
6,485 

6,905 

6,645 

0,8 49 8 

2,80 
9,81 



1 454 113 

616 875 
416 785 
420 453 

1 :1,86 

19 951 
27 077 
47 028 

14,96 

30 844 

2,21 

20,0 9 
3 148 



479 762 
100 

295 403 

16 547 

99 



Klttuoke- 
Unipbriek. 



393 011 



312 891 



2 073 



ZitUtt- 
Iftrkmdtrf. 



293 855 



174 836 
26 280 

5 455 



BebBilipBrigf 
Bftbi« 



0,7 5t 
30,12 



2,4 
0,000026 

0,000021 
0,000 026 

515,40 

5,9 2 

4,57t 
5,808 
0,8 64 

4 792,28 

4,990 

4,962 

4,0 81 

0,8 9 06 

2,80 
9,99 



791911 

479 862 
135 892 
176157 

1 : 0,66 

28 995 

18 855 
47 850 



18,58 



11997 



2,28 



21,81 



3 805 



0,7 56 
30,90 



2,56 
0,OO0OS9 

0,000050 
0,000060 

256,80 

5,9 9 

4,9 68 
6,095 
0,8 9 4 

2 40^,18 
5,596 



4,661 

5,640 

0,8086 



2,79 
9,8 8 



707 975 

393 011 
161 093 
153 871 

1 :0,8o 

20165 
16 160 
86 825 

16,00 

15 116 

2,12 

20,19 
3 500 



0,747 
29,88 



4,59 
0,000104 

0,000087 
0,000104 

263,46 

5,0 6 4 

5,014 
5,988 
0,372 

2 463,2 

5.5 7 6 

4.6 8 8 
5,60 9 

0,8470 

2,8 
9,8 



500 426 

293 855 

128 902 

77 669 

1 : 0,7 

21418 
15 056 
86 474 

18,67 

14 693 

3,7 4 

34,00 
2 951 



2 725 573 

651 

126 568 

2 311 139 

110193 

18 031 



0,6 6 8 
34,7 2 



1,9 
0,000049 

0,0 0008 8 
0,000052 

208,7 5 

5,882 

4,161 
5,701 
0,417 

1952,8 2 

5,0t4 

8,911 

5,88 2 

0,8901 

2,80 
9,81 



5 292 155 

2 726 224 
1 363 576 
1 202 855 



1 :0,o4 



23 407 
22 031 
45 438 



DirehHkntti- 
frgebiuM dff 

(iMtBBtkeitIfr 
SttatibikM. 



16,6 2 



16 228 



2,5 8 



24,25 



3 261 



0,8 2 
32,98 



26,48 
0,000082 

0,000070 
0,000088 

1 924,98 

5,968 

5,005 
6,047 
0,864 

17 990,01 

5,6 7 8 

4,762 

5,651 

0,8 8 99 

2,8 
9,80 



1 : 3,51 

64 616 
; 221 919 
286 535 

36,16 

30 976 



4,25 



23,87 



11509 



1,840 
42,89 



0,000004 

0,000068 
0,000098 



11,622 

8,810 

12,094 

0,8 8 4 



10,696 

7,T14 
11,227 
0,8106 



2,80 
9,8 



IG 



Verbrauch im Jahre 1885 



Ma- 
terial 



Schmiermateriai: 

Oberhaupt 

auf jedes Lokomotivkilometer . . . 

und Rangirkilometer 



Nutzkilometer 
Wagenachskilometer . 



kg 

n 
n 
n 

n 



Wilku- 
8ii|tn4«rf. 



Haiitktrg- 
Lpidtrf. 



Geld- 
werth 



überhaupt M 

auf jedes Lokomotivkilometer . . . . ^ 
„ „ und Rangirkilometer . „ 

„ Nutzkilometer „ 

„ Wagenachskilometer . . . . ^ 



n 

II 

N 



durch die Wagen: 

Schmier- f überhaupt kg 

material \ auf jedes Wagenachskilometer „ 

Geld- f überhaupt M 

werth \ auf jedes Wagenachskilometer . . ^ 



durch die Züge: 

euchtui 
kosten 



Beleuchtungs- / überhaupt M 

\ auf jedes Zugkilometer , . ,^ 



{überhaupt M 
auf jedes Personenwagenachs- 
kilometer . . . 



d) UnterhaltuBBSkoaten Im Jahre 1885 

der Lokomotiven M 

Erneuerung einzelner «Theile „ 

M 

Iauf eine Lokomotire M 
auf jedes Lokomotiykilometer . . . . ^ 
„ „ Lokomotiv-u.IUuigirkilometer „ 
„ „ Nutzkilometer „ 
„ „ Wagenachskilometer . . . . ^ 

der Personenwagen M 

Erneuerung einzelner Theile „ 

M 

durch- i auf eine Personenwagenachse , , . ,M 

schnitt- { auf einen Platz ^ 

lieh ( auf jedes Personenwagenachskilometer i^ 

der Güterwagen M 

Erneuerung einzelner Theile ^ 

M 

durch- f auf eine Güterwagenachse M 

schnitt- ^ auf je 5 t Ladegewicht ^ 

lieh ( auf jedes Güterwagenachskilometer . ^ 



149,40 

0|004t 

0,0084 

0,0 4S 

0,OOOS80 

40, S 5 

0,11« 
0,0 01 

0,11 T 
0,006t 



162,86 
0,000980 

44,8 6 
0,00681 



OMkiti- 



Ra46b6il- 
Ea4ebirg. 



DitnelM- 
KCiigibiiek. 



Zittu- 
llrkerUtrf. 



1 037,8 

0,0169 

0,0165 

0,0164 

0,000878 

278,8 

0,486 

0,416 

0,480 

0,0884 



288,0 

0,000988 

73,99 
0,00616 



106,68 
0,8 00 

12,0 4 

0,0046 



2 781,68 
714,00 



138,0 8 

0,918 

203,7 4 

0,08 00 



3 976,7 4 
1 438,86 



3 495,68 
1747,10 

10,0 7 8 

7,098 

10,19 8 

0,5889 



830,04 



830,04 

51,88 

4,8 8 

0,9040 



5 415,6 
1 805,90 

8,464 

8,008 

8,5 41 

0,4668 



1 442,46 

303,90 



1 427,86 

0,0147 

0,0197 

0,0147 

0,000089 

684,7 9 

0,7 8 

0,6 8 

0,7 06 

0,0471 



179,00 

0,000194 

46,48 
0,00810 



153,74 
0,168 

160,86 

0,0961 



8 626,08 

5,48 



1870,06 



1870,0 6 

17,65 

35,0 8 

0,5005 



1 745,66 
37,06 

3,68 
0,9644 



2 091,95 

512,76 



8 632,41 
908,10 

8,7 90 

3,998 

3,788 

0,9408 



1414,8 9 
15,60 



828,0 

0,0076 

0,0064 

0,0077 

0,000415 

90,01 

0,900 

0,176 

0,918 

0,0115 



132,00 

0,00016* 

84,07 

0,00480 



98,65 
0,98 9 

117,96 
0,0 94 4 



758,68 



648,00 

0,0147 

0,0198 

0,0147 

0,000016 

169,48 
0,884 
0,8 9 9 
0,8 8 5 

0,0980 



77,96 
0,000100 

20,7 

0,00 99 4 



104,41 

0,987 
113,67 
0,0980 



2 503,18 



2 604,0 



19,48 

38,8 7 

0,4088 



1 429,8 9 

71,40 

6,50 

0,9818 



3 804,48 
467,09 



758,68 
252,88 

1,744 

1,468 

1,780 

0,0068 



936,0 9 



936,0 9 

28,40 
2,10 

0,10 61 



708,76 

0,0188 

0,0149 

0,0104 

0,001416 

187,78 
0,484 
0,8 7 6 
0,618 

0,08 7 5 



68,50 
0,000187 

17,6f 
0,00868 



96,11 

0,968 



69,64 



0,0 98 7 



1 622,68 



Scbnlipiiige 
Btki«! 



4 299,40 

0,0188 

0,0114 

0,0186 

0,000819 

1451,8 

0,45 

0,8 8 4 

0,456 

0,0974 



903,00 

0,000171 

286,48 
0,oo44r 



697,69 

0,910 

677,99 

0,0940 



15 269,7 4 
2 158,99 



2 508,18 
834,80 

5,6 6 6 

4,764 

5,680 

0,8686 



796,80 



1 622,68 

811,90 
4,184 
8,950 
4,4 81 

0,8949 



761,17 



796,8 

30,68 

2,01 

0,9096 



1 423,61 1 626,« 7 



18,80 



4 271,46 

16,08 

82,19 

0,5109 



1423,61 

17,86 

34,7 9 

0,4669 



761,17 
38,06 

3,46 

0,9500 



1 507,08 
262,9 



17 428,08 
1 025,18 

5,408 

4,618 

5,476 

0,8998 



6180,81 

318,70 



6 499,01 

38,68 

8,64 

0,9884 



1 644,9 7 

18,98 

36,55 

0,5998 



1 769,98 

25,98 

50,66 

0,8665 



DirekMklitts- 
«rgobiiiM 4er 

fl«iunitfc«it4cr 
ItMttbskMi. 



0,0 1 s 1 
0,010» 

0,01 S8 
0,0004S8 



0,51 2 

0,8 9 9 

0,55 T 

0,0149 



0,0009 8 



0,004 7 8 



0,5 5 



0,018 9 



2 442,7» 

10,014 

7,998 

10,614 

0,9908 



153,66 

8,45 
0,49 61 



12 328,90 


— 


1 260,97 





13 584,17 





18,16 


29,8 9 


36,49 


34,7 6 


0,6994 


0,9691 
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e) Lastenbewegnng. 

Die nachfolgenden Mittheilungen gewähren einen Ueberblick über die Zusammensetzung der Zuggewichte 
und über das Verhältniss der todten Last zur Nutzlast bei den einzelnen Schmalspurbahnen im Vergleiche mit 
denselben Ergebnissen der Gesammtheit der Sächsischen Staatsbahnen« 

Die bewegte Gesammtlast betrug in Tonnenkilometern: 



überhaupt: 
a) mit AoBSchloBS des Lokomotivgewichtes 



b) 



Einschlofls 



durchschnittlich von b): 

auf jedes Kilometer Bahnl&nge . . . 

« Nutzkilometer 







auf den 


Linien 

1 




Wilku- 


lainbirg- 


Oukttf- 


BadebMÜ- 


KkkMlM- 


2itti|. 


Saipenderf. 


Kipidorf. 


BöMi. 


Badfbirg. 


Kiiigibrifk. 


Iirkindirf. 


1 127 866 


1 918 988 


2 898 872 


1 236 262 


1 128 964 


832 107 


1 634 792 


2 870 659 


3 823 819 


1 871 867 


1 776 264 


1899 617 


162 666 


111526 


128 662 


118 108 


91086 


102 006 


47,t7 


46,97 


89,S4 


43,9 9 


40,9 6 


88,99 



uf 4fi 

lohBtbpirig» 

Bahiei 



8 686 048 
18 876 408 

114 840 
42,0 9 



IHirekiehiitti- 
•rgabiUie der 

flaiMHrthMtlir 
StMtibabieB. 



2 768 966 021 
8 633 866 168 

1 661 392 
208,68 



Mit Ausschluss des LokomotiTgewichtes berechnen sich die Zuggewichte durchschnittlich auf jedes Kilometer 
Bahnlänge wie folgt: 



bei 



Wilkau- Saupersdorf . 
Hainsberg «Kipsdorf . 
Oschats« Döbeln . . . 
Badebeul* Badeburg . 
Klotssche - Königsbrück 
Zittau - Markersdorf 



Gesammtdurchschnitt der schmalspurigen 
Bahnen 

Gesammtdurchschnitt der Staatsbahnen . 





an Taralast 




an Nu 


tzlast 






auf eine 

L&nge 

von 


der 
Personen- 
wagen 


der Güterwagen 
bedeckte offene 


zusammen 
Taralast 


der 
Personen 


der 
Gater 


zusammen 
Natalast 


Lasten 
aberhaupt 


Kilometern. 
























Ton 


n e n. 






10,OA 


34 273 


20 218 


20 280 


74 771 


6 434 


31971 


37 406 


112176 


26,7 4 


81296 


16 890 


7 066 


64 742 


6 660 


14 066 


19 616 


74 368 


30,9 9 


24 340 


16176 


14 006 


64 621 


8 302 


19 744 


23 046 


77 667 


16,56 


86 374 


9 868 


10 963 


66 190 


4 964 


18 484 


18 448 


74 688 


19,49 


24 601 


9 918 


8132 


42 661 


8 207 


12 067 


16 274 


67 926 


13,7 9 


26130 


11274 


6 881 


43 236 


6 003 


11411 


17 414 


60 649 


116,47 


28 666 


14 049 


10 688 


68 288 


4 621 


16 889 


20 910 


74148 


2 208,99 


261 076 


830 691 


263 977 


846 643 


20 480 


893 796 


414 276 


1 269 918 



Zur Beurtheilung des Mischungsverhältnisses der einzelnen Zuggewichte ist der Werth der vorstehenden 
absoluten Stahlen in Prozenten ausgedrückt und in einem Graphiken veranschaulicht. Es betrug 



bei 



Wilkau - Saupersdorf 



Hainsberg- Kipsdorf 



Oschatz »Döbeln 



Radebeul - Radeburg 



Klotzsche - Eönigsbrtlck 



Zittau - Markersdorf 



Gesammtdurchschnitt der schmalspurigen Bahnen 



Gesammtdurchschnitt der Staatsbahnen 



der 
Personen- 
wagen 



die Taralast 
der Güterwagen 
bedeckte I offene 



Überhaupt 



die Nutzlast 



der Personen 



der Güter 



Überhaupt 



Proseilt«. 



80, SA 



42,09 



81,88 



47,80 



42,47 



43,08 



38,81 



19,08 



18,09 



1Q,08 



86,10 
22.0 4 I 9,40 



1,0 4 1 



"mIsT 



20,88 



18,0 8 



38,91 

18,80 I 14,89 



27,89 



17,18 I 14,04 

■V- 



81,18 
18,50 I 9,88 



28,81 



18,0 6 



14,84 



33,80 



26,84 



20,96 



■V ■' 



47,19 

I 



66,86 



78,88 



70,89 



75,98 



73,88 



71,89 



71,80 



67,19 



4,66 



7,48 



4,98 



6,86 



5,64 



9,90 



6,10 



1,8 9 



28,60 

18,9 9 



25,46 



18, OT 



20,88 



18,81 



22,10 



81,88 



88,86 



26,8 8 



29,71 



24,7 9 



26,8 7 



28,71 



28,9 



82,8 8 
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f) DarobsohBittllcher Vorbraaeh aa Lokomotlvfdaeningsmaierial 



für eine Tonne 



f einschl. LokomoüTgewicht . 
OeBammtlast < 

[ aosschl. w 

Natdast 



.kg 



» 



Wilku- 
Bsipsn^srf. 


Hsiubirg- 
Kipiiorf. 


OMklU- 


Ri4sboil. 
Badebir^ 


Dstueke- 
Käiifibrtek. 


2ittoi- 
lirkffidsrf. 


Sekukpirige 
Bakisi 


Bvshislaitts- 
tfgskÜBis im 

^HumMtiK 
SttiUbtbei. 


0,146 

0,sii 

0,088 


0,154 
0,SS1 
0,8 TT 


0,1 SS 

0,S15 

0,TSS 


0,1 S 7 
0,808 
0,8 4 S 


0,148 

0,sss 

0,888 


0,140 
0,S51 
0,875 


0,144 
0,8SS 
0,7 SO 


0,058 
0,0 7 6 
0,t80 



9. Ergebnisse des Personen- und Güterverkehrs. 

Die nachstehende Uebersicht enthält einen Nachweis über den Personen- und GüterTcrkehr der im 
Jahre 1885 voll im Betriebe gestandenen sechs Schmalspurbahnen unter Vergleichung der wichtigsten Durch- 
schnittsergebnisse derselben mit denen der Gesammtheit der Staatsbahnen« 



a) Personen- uad Gepiokverkehr. 



Absolate Zahlen: 
Beförderte Reisende: 

n. Wagenklasse Anzahl 

m. « 



Knsammen Ansahl 

Eztrazage Anzahl 

Oep&cküberfirachten Tonnen 

Hunde Stück 

DnrchschnittsergebniBse: 
Reisende auf jedes Kilometer Bahnlftnge Anzahl 

Zurückgelegte Personenkilometer: 

n. Wagenklasse „ 



m. 



n 



zusammen Anzahl 

Personen auf jedes Personenwagenachsenkilometer .... Anzahl 

Personenkilometer auf jedes Kilometer Bahnlftnge 

Personengeldeinnahme : 

IL Wagenklasse Prozente vom Ganzen 

in. « .... 

Personengeldeinnahme für eine Person und Kilometer: 

n. Wagenklasse Pfennige 

m. „ 

» n 

überhaupt ^ 

Einnahme für alle Transporte in Personenwagen: 

für jedes Personenwagenachsküometer .... Pfennige 
„ „ Kilometer Bahnl&nge Mark 

Ein n ah m e aus dem Gepäckverkehr: 

für eine Tonne Gep&cküberfracht Mark 



Schmalspurige Bahnen 



WOkiB- 
8upsn4srf. 



8187 
100 071 



lOS 208 

7Ö 
264 



10 767 

64 980 
678 174 



728 154 

2^58 

72 458 

11,47 
88,58 

6,46 

4,0 7 
4,86 

10,S7 

8 082 

6,64 



Htiuksrg- 
Iipi4iri. 



18 569 
147 780 



166 389 

1 

115 

452 



6 462 

215 796 
1 688 952 



1 904 747 

2,80 

73 999 

16,so 
88,7 

5,88 
8,88 

4,06 

11,71 

8 004 

12,80 



OMkits- 
Döbdi. 



18 081 
109 864 



122 895 

45 
185 



8 975 

142 887 
1218 987 



Sadsksil- 
Rsdsbnrg. 



KlstiMk». 

KSii|sbriuk. 



11251 
101 760 



118 011 

86 
222 



6 828 

101 800 
998 575 



1 861 824 

2,81 

44 027 

14,14 
85,86 

4,71 
8,8 4 
8,48 

7,60 

1584 

12,18 



1 095 875 

2,88 

66186 

18,ss 
86,01 

6,7 8 
4,S7 
4,6 

10,8 8 

2 998 

10,44 



6 155 
66 277 



72 482 

44 

275 



8 716 

76 808 
767 929 



ZHtu- 
lirksriM. 



8 582 
96171 



Pirektehiitti- 
srgsbiisss ia 

fliuBBtksU^sr 
Stsstibakisi. 



888 282 

2,1 s 
42 752 

12,88 

87,17 

5.7 s 

8.8 6 
4,08 

8,54 

1728 

12,48 



104 758 

81 

188 



7 685 

91422 
1 006 788 



1 098 155 

8,7 4 

80 040 

11,81 

88,10 

4,54 
3,0 8 

8,so 

11,05 

2 560 

10,08 



10 660 



4,95 

264 242 

26,S9 
62,18 

5,8 4 
3,16 
8,4« 

14,41 

9 729 

29,0 
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b) GOtsrverkehr. 



Absolute Zahlen: 



Befördert wurden: 
Stückgut 



Allgemeine Wagenladungsklasse 

Specialtarif I 

Wagenladungsgut { „ n 

m 



Ansnahmetarif l 



zusammen 
und zwar 



i*im LokalTerkehr der Linie 
\ „ übrigen Verkehr . . 



Fahrzeuge, nicht auf eigenen R&dem laufend 

T>r^^^ i iii Güterwagen . nach Stück .... 

U « • .« Wagenladungen 

Vieh l andere | t^?"^®}! »•^'^ ^tück 

ittw^^/il } Kleinvieh ^ » 

TWere I '^ Wagenladungen 

iniere y ^^^ Gewicht Tonnen 

Leichen, in gewöhnlichen Personenzügen 






Durchschnittsergebnisse: 
Gütergewicht auf jedes Kilometer BahnlAnge Tonnen 

Vom Gesammtgewicht entfallen auf 
Stückgut . . . 



Wagenladungsgut 



Allgemeine Wagenladungsklasse . 

^^^ . . .... . 

n m 

Ausnahmetarif i 



Zurückgelegte Tonnenkilometer: 

Stückgut 

I Allgemeine Wagenladungsklasse . 
Specialtarif I 
„ n 
m 
Ausnahmetarif l 



zusammen 



Gesammtlast des Reisegep&cks, der Fahrzeugs- sowie aussergewöhn- 
lichen Milit&r- und frachtfireien Transporte 



Gesammtsumme aller Gepftck- und Güterwagenlast 



Tonnen* ( auf jedes Kilometer Bahnl&nge 

kilometerV ^ „ Gepftck- und Güterwagen-Achskilometer 

Von der Güterfrachteinnabme entfallen auf: 

Stückgut- 

IAUgemeine Wagenladungsklasse . . . 
Specialtarif I 
„ n 
m 
Ausnahmetarif 1 



Güterfrachteinnabme auf jedes Tonnenkilometer: 

Stückgut 

( Allgemeine Wagenladungsklasse . . 

Specialtarif I 

n n 

m 

Ausnahmetarif l 



Wagenladungsgut 



Gut überhaupt 

Gesammteinnahme für alle Transporte in Gepftck- und Güterwagen 

auf jedes Kilometer Bahnlftnge Mark 

„ „ Gepftck- und Güterwagen- Achskilometer Pfennige 





Seh] 


inalspurige Ba 


hnen 




Wilku- 


Iiiub«;^- 


OMkts- 


BadfWi]- 


Il«tU8h«. 


Zittu- 


Sft^mitrf. 


KiKaerf. 


BMi. 


Mibirg. 


KSiigibriek. 


lirkinM. 







1 


r n n e 


n. 




7 118 


4 222 


2 684 


1019 


1868 


4 778 


856 


80 


10 


11 


— 


86 


4 881 


6 666 


4 998 


1470 


2 921 


1268 


188 


1293 


708 


266 


672 


188 


26 289 


7 879 


80 676 


11926 


10 712 


6 678 


60 


6 908 


408 


60 


282 


248 


87 882 


26 898 


89 888 


14 741 


16 296 


12 186 


6 679 


12 680 


22 840 


9 819 


6 866 


7 620 


81163 


12 818 


16 648 


6 422 


9 480 


4 616 



A 



n z a h 



1. 



1 

91 
28 



8 764 



18,81 
0,94 

12,TT 
0,5 

66,86 
0,18 



62 431 

2 612 

86 094 

1620 

227 766 

610 



— 


12 


— 


2 


— 


2 


76 
10 
96 


— 


— 


— 


69 


68 


48 


8 


88 


67 


1 


16 


2 


40 


767 


24 


81 


— 


12 

1 


26 
2 


10 


1 


6 


987 


1274 


891 


886 


• 

884 





P 


r z e n 


t e. 




16,68 


6,81 


6,91 


11,49 


89,8 T 


0,18 


0,08 


0,08 


— 


0,TO 


21,98 


12,69 


9,9 T 


17,98 


10,41 


5,09 


1,80 


1,T8 


8,81 


l.*l 


29,06 


77,68 


80,90 


65,T4 


46,9 7 


27,18 


1,04 


0,41 


1,48 


2,0 4 



60 888 
816 
92 846 
16 882 
116 901 
76 768 



819 982 



1377 



821 809 
81971 

0,08 



84,66 
0,99 

12,1 T 
0,64 

61,69 
0,06 



32,77 
18,8* 
17,80 
17,08 
11,88 

5,10 

15,60 



5 016 

13,78 



852 090 



9 968 



Tonnenkilometer. 

29 584 



87 810 

146 

72 860 

11087 

426 776 

6 606 



664 173 



56 803 



14 718 

182 

22 067 

4 298 

178 262 

1020 



87 169 

8 648 

149 102 

3 193 



220 647 



2 618 



862 068 
14 066 

0,90 



610 476 
19 744 

0,7 6 



223 166 
18 484 

0,7 6 



227 686 



7 604 



236 190 
12 067 

0,7 6 



61662 

1106 

16 143 

2 390 
64 287 

3 189 



148 776 



7 785 



166 661 
11411 

0,8 7 



Prozente. 



29,18 


15,08 


18,04 


28,69 


66,16 


0,10 


0,08 


0,17 


— 


0,69 


22,89 


14,7 8 


6,7 8 


16,80 


8,7 


6,0 7 


2,16 


8,7 9 


4,6 7 


1,87 


25,19 


67,89 


76,18 


64,84 


32,8 4 


18,17 


0,67 


0,16 


1,8 


0,0 6 





P f e n n i 


g e. 




24,8 6 


21,86 


20,9 4 


19,6 9 


21,70 


12,0 7 


11,08 


21,48 


— 


14,84 


10,81 


10,8 7 


7,81 


10,7 9 


12,84 


13,61 


10,8 


20,89 


13,46 


12,79 


9,19 


8,46 


10,0 9 


8,9 6 


11,06 


10,01 


6,5 6 


3,58 


9,99 


7,0 9 


12,01 


9,67 


10,71 


10,81 


16,09 


1733 


1830 


1487 


1345 


1798 


11,18 


6,7 6 


7,88 


8,88 


11,04 



DirckttbHtB' 

ergobiiiM dir 

finturthiitdir 

SUitebakioi. 



6 878 



,7,61 
4,41 

12,46 
3,18 

66,8 7 
4,94 



896 877 

1,84 



23,86 

10,00 

15,97 
8,19 

42,99 
4,7 



12,66 
6,19 
6,07 
4,8 8 
8,84 
3,89 
4,7 9 



19 804 

8,9 6 



3* 



20 



Die Konstruktion der Tarife für die Schmalspurbahnen weicht einigermassen von denjenigen für die Haupt- 
l)ahnen ab« Es war bei den ersteren, was die äussere Form anlangt, hauptsächlich Werth darauf zu legen, dass 
die Berechnung der Schmalspurbahntaxen mit denjenigen für die Tarife der anschliessenden VoUbabnen in leichter 
und übersichtlicher Weise vor sich gehen könne, was hauptsächlich derart geschieht, dass immer eine Klasse des 
Schmalspurbahntarifs mit einer oder mehreren Klassen des Hauptbahntarifs correspondirt, z. B. Klasse A des 
Schmalspurbahntarifs mit den Klassen A^ und B des Hauptbahntarifs, die Specialtarife I, 11 und m der Schmal- 
spurbahn (für Sendungen von 5 000 kg) mit den gleichnamigen Specialtarifen der Hauptbahnen (für Sendungen 
von 10 000 kg) und der Klasse' A^ der Hauptbahnen (für Sendungen von 5 000 kg). 

Die Eilgutklasse der Normalbahnen ist in den Tarifen der Schmalspurbahnen -^ da hier eine Güter- 
beforderung mit reinen Personenzügen in Ermangelung derartiger Zugverbindungen nicht stattfindet — ; überhaupt 
in Wegfall gekommen. 

Die Tarif bildung erfolgt nach Analogie des Hauptbahntarifs durch Zusammenstossung eines Streckenfracbt- 
satzes für das Kilometer und 100 kg sowie einer Expeditionsgebühr. Dabei wird — was den Verkehr mit der 
Hauptbahn betrifft — • die Gebühr für die bahnseitig zu besorgende Umladung in . den Tarifsätzen selbst mit 
berücksichtigt, und zwar in der Weise, dass als ümladegebühr ein auf die üebergangsstation zur Hauptbahn 
fallender Theil der EIxpeditionsgebühr eingerechnet wird. Diese Berechnungsweise bietet den Vortheil, dass für 
den Uebergangsverkehr zwischen Normal- und Schmalspurbahn nur Transitsätze für die Üebergangsstation der 
Nebenbahn zu bilden sind^ die Sätze der Hauptbahn aber ganz unverändert bleiben können« 

Die Beträge, die hierbei in Frage kommen, sind nach den einzelnen Tarifklassen und für die in dieselben ver- 
wiesenen Transportartikel verschieden, wie auch nothwendige Regulirungen nach Massgabe specieller lokaler Bedürfnisse 
haben stattfinden müssen. Die Gleichmässigkeit der Berechnungsweise und der Anwendung ist jedoch überall gewahrt. 

Für die Personentarife der Schmalspurbahnen sind die bei den Sächsischen Staatsbahnen überhaupt geltenden 
normalen Personeneinheitssätze unverändert angenommen worden. 



c) Streckenverkehr. 

Es folgen nun Mittheilungen über die Dichtigkeit des Personen - 
Strecken. Es wurden befordert über jeden Punkt: 



und Güterverkehrs auf den einzelnen 



der Strecke 



Personen 

in beiden 

Richtungen 

zoBunmen. 



Güter 



Stück- 
güter 



Wagen- 
ladungs- 
güter 



zu- 
sammen 



Stück- 
güter 

t 



Wagen- 
ladungs- 
güter 



zu- 
sammen 



Bnuie 4er 6it«r in beidei ftiehtu^ei 

hreluliittlieli tif 



iberUi^t 



jedM ka BtbliB^e 



Wilkau-Saupersdorf. 



Wilkau (Station) -Wilkau (Haltestelle) . 

Wilkau (Haltestelle)-Culitzsch .... 

Culitzsch-Cunersdorf 

Cunersdorf-Kirchberg (Bahnhof) .... 

Kirchberg (Bahnhof) -Eirchberg (Haite- 
stelle) 

Kirchberg( Haltestelle)-SauperBdorf (Lade- 
stelle) 

Saupersdorf (Ladestelle) - Saupersdorf 
(Haltestelle) 

Hainsberg-Cossmannsdorf 

Gossmannsdorf - Babenau 

Rabenau-Spechtritz 

Spechtritz-Seifersdorf 

Seifersdorf-Malter 

Malter-Dippoldiswalde 

Dippoldisiralde-Ulberadorf 

Ulbemdorf-Obercarsdorf 

Obercarsdorf-Naundorf 

Naundorf-Schmiedeberg 

Schmiedeberg-Buschmühle 

Bnschmühle-Kipsdorf 



126 268 

118 967 
16 924 

18 592 



Wilkau - Saupersdorf 


Saupersdorf - Wilkau | 


4 941 


17 440 


22 881 


2 119 


18 260 


15 879 


4 941 


17 440 


22 381 


2 119 


13 260 


15 879 


4 941 


17 440 


22 881 


2119 


18 260 


15 879 


4 740 


17 400 


22 140 


2 077 


18 260 


15 887 


671 


3 671 


4 842 


200 


9 608 


9 708 


671 


8 671 


4 842 


200 


9 508 


9 708 


671 


8 671 


4 842 


200 


680 


880 



87 760 
87 760 
87 760 
87 477 

14 045 

14 045 

5 222 



29 822 



} 
} 

} 
} 
} 



181 821 

108 969 

103 066 
101 429 

76 011 
69 915 
87 864 



Hainsberg-Ei 


l p S d r f . 








Hainsberg - Eipsdorf 


Eipsdorf- Hainsberg | 


1708 


14 407 


16110 


2 589 


6 110 


8 649 


1708 


14 407 


16110 


2 589 


6 110 


8 649 


1855 


8 938 


10 293 


1288 


5 651 


6 989 


1884 


8 927 


10 261 


1278 


5 648 


6 921 


1251 


8 274 


9 525 


1282 


5 860 


6 592 


1169 


8 175 


9 844 


1148 


5 381 


6 529 


519 


2 987 


8 506 


886 


4 550 


4 986 


510 


2 772 


8 282 


377 


4 544 


4 921 


503 


2 641 


8 144 


336 


4 487 


4 828 


483 


2 605 


8 088 


291 


4 477 


4 768 


221 


1094 


1815 


111 


421 


582 


190 


918 


1108 


77 


351 


428 



24 759 

24 759 

17 282 

17 182 

16117 

15 873 

8U2 

8 208 

7 967 

7 856 

1847 

1581 



18 484 



il 
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der Strecke 



Personen 

in beiden 

Richtungen 

zusammen. 



Güter 



Stück- 
güter 



Wagen- 
ladungs- 
güter 



zu- 
sammen 



Stück- 
güter 

t 



Wagen- 
ladungs- 
güter 



zu- 
sammen 



Sun« d« (Ktff ii bdto Bi«ltiuigii 
direkielutüieltif 



ibnbipt 

t 



jedN kH Babliigi 



Os 



Oschatz (6ahnhof)-08chatz (Haltestelle) . 
Oschatz (Halte8telle)-Alt08chatz«Bo8enthal 
Altoschatz^Bosenthal-KreischaüSaalhausen 
Ereischa«Saalhausen-Naundorf .... 

Naundorf-Schweta 

Schweta-Mügeln 

Mügeln-Lüttnitz 

Lüttnitz-Görlitz . 

Görlitz-Schrebitz 

Schrebitz-Töllschütz '. 

Töllschütz-Zaschwitz 

Zaschwitz-Tronitz 

Tronitz-Mockritz::Jes8nitz 

Mockritz«Jessnitz-DOschütz 

Döschütz-Gadewitz 

Gadewitz-Grossbauchlitz 

Grossbauchlitz-DObeln (Bahnhof) . . . 



Radebeul- Weisses Ross .... 
Weisses Ross-Lössnitzgrund . . 
LöBsnitzgrund-Dippelsdorf . . . 
Dippelsdorf-MoritzburgiiEisenberg 
Moritzburg:s£isenberg-Bäm8dorf . 

Bämsdorf-Berbisdorf 

Berbisdorf-Radeburg 

Elotzsche-Weixdorf 

Weixdorf-Lausa 

Lausa-Hermsdorf 

Hermsdorf-Cunnersdorf .... 
Cunnersdorf-Ottendorf 

Ottendorf-Moritzdorf 

Moritzdorf-Laussnitz 

Laussnitz-Eönigsbrück .... 



Zittau (Bahnhof )-Zittau (Haltestelle) 
Zittau (Halte8telle)-Elein8chönau . 

Kleinschönau-Zittel 

Zittel-Reibersdorf 

Reibersdorf-Wald 

Wald-Reichenau 

Reichenau-Markersdorf 



67 589 

62 625 
52 968 
84 927 

34 519 



32 865 



36 640 



37 704 



123 479 

119 877 

119 664 

55 646 

55 575 



71611 
63 558 

52 714 

39 096 
36 284 



ichatz-( 


Mügeln-) Döbeln. 






Oschatz-DObeln 


DObeln-Oschatz | 


893 


8 294 


9 187 


571 


2 628 


3 199 


1006 


8 511 


9 517 


602 


3 678 


4 280 


1004 


8 536 


9 540 


604 


3 718 


4 322 


1003 


8 536 


9 539 


604 


3 726 


4 330 


978 


8 102 


9 080 


586 


4 053 


4 639 


954 


8127 


9 081 


581 


3 094 


4 675 


388 


6 915 


7 303 


475 


7 048 


7 523 


388 


6 915 


7 303 


475 


7 048 


7 523 


444 


7 705 


8149 


488 


7 162 


7 650 


434 


7 621 


8 055 


491 


7 204 


7 695 


466 


8 757 


9 223 


524 


8 639 


9 163 


466 


8 757 


9 223 


524 


8 639 


9 163 


463 


8 972 


9 435 


529 


8 759 


9 288 


485 


9 334 


9 819 


552 


12 108 


12 660 


506 


11810 


12 316 


578 


13 536 


14114 


532 


11815 


12 347 


589 


13 645 


14 234 


— 


— 


— 


— 


— 


— 



Radeb 


eul-R a 


d e b u r g. 








Radebeul-Radeburg 


Radeburg-Radebeul 


671 


12 572 


13 243 


330 


926 


1256 


671 


12 572 


13 243 


330 


926 


1256 


671 


12 572 


13 248 


330 


926 


1256 


652 


11701 


12 853 


324 


936 


1260 


473 


10 096 


10 569 


294 


890 


1184 


451 


9 976 


10 427 


294 


895 


1189 


408 


8 936 


9 344 


241 


860 


1101 



Klotzsche-Eönigsbrück. 



Elotzsche-Königsbrück 


EOnigsbrück-Elotzsche | 


609 


11078 


11687 


1216 


3 279 


4 495 


609 


11078 


11687 


1216 


3 279 


4 495 


569 


10 217 


10 786 


1214 


8 289 


4 503 


524 


9 698 


10 222 


1200 


3 247 


4 447 


470 


7 660 


8 130 


977 


2 704 


3 681 


470 


7 660 


8180 


977 


2 704 


3 681 


407 


4 269 


4 676 


810 


2 194 


3 004 


375 


3 418 


3 793 


765 


1528 


2 293 



Zittau*(Beichenau-} Markersdorf. 



86 361 

91701 

84 290 
1984 



Zittau- Markersdorf 


Markersdorf- Zittau 


2 925 


5 074 


7 999 


1849 


2 284 


4183 


2 925 


5 074 


7 999 


1849 


2 284 


4183 


2 925 


5 074 


7 999 


1849 


2 284 


4 133 


2 897 


5 028 


7 925 


1845 


2 274 


4119 


2 859 


4 456 


7 815 


1881 


1075 


2 906 


2 847 


4 456 


7 803 


1826 


1075 


2 901 


79 


608 


687 


47 


106 


158 



12 386 

13 797 
13 862 
13 869 
13 719 

13 756 

14 826 

14 826 

15 799 
15 750 
18 386 
18 386 
18 723 
22 479 
26 430 
26 581 



14 499 
14 499 
14 499 
18 618 
11753 
11616 
10 445 



16 182 
16182 
15 289 
14 669 
11811 
11811 
7 680 
6 086 



12182 
12 132 
12 132 
12 044 
10 221 
10 204 
840 



18 058 



\ 12 901 



11889 



10426 
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10. Finanzielle Ergebnisse. 

Im Jahre 1885 waren die finanziellen Ergebnisse der in jenem Jahre voll im Betriebe gestandenen sechs 
Schmalspurbahnen folgende: 

DirchBekittti. 
Wilkai- IiiiiWg- Oiebto Ri4eM- Uttsiehe- Zittoi- ficMut- 
Siipendirf Kipidtrf Döbdi- Etdekvg KSiipkrick Itrktnitrf 



a) Elimafimen. 

Ans dem Peraonen- und Gepftckrerkehre 

Ans dem Güterverkehre 

Yer^^tung für IJeberlassiuig von Bahnanlagen nnd für 
Leistongen zu Gunsten Dntter 

Vergütung für üeberlassong von Transportmitteln . . . 

Ertr&ge aus Yer&nssenmgen 

Verschiedene sonstige Einnahmen 

zusammen 

durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlänge 

„ „ n Nutzkilometer .... 

M n n Wagenachskilometer. . 



b) Ausgaben. 

Besoldungen und Gehalte der etatmftssigen Beamten . . 

Andere persönliche Ausgaben 

Allgemeine Kosten 

Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen 

Kosten des Bahntransports 

Kosten für Erneuerung bestimmter Gegenstände . . . 

Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und 
Verbesserungen 

Kosten für Benutzung fremder Bahnanlagen, beziehungs- 
weise Beamten 

Kosten für Benutzung fremder Transportmittel . . . . 

zusammen 

durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlänge 

„ „ „ Nutzkilometer . . . . 

n » n Wagenachskilometer . . 

Prozente der Bruttoeinnahme 

c) Absobiuss. 

Summe der Einnahmen 

n „ Ausgaben 

d) Ueberscbuaa 

Prozente des Anlagecapitals 

^ der Betriebsbruttoeinnahme 

„ „ Betriebsausgabe ......... 

durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlänge 

„ ^ „ Nutzkilometer .... 

„ n n Wagenachskilometer. . 



lOms km 



25^4 km 



8<Voi km 



16,0 km 



19,49 km 



18^ 



Witder 
ItuttbtkMi 



M ft r k. 



31 524,07 
54 683,0 s 



45,00 

1,S8 

1073,7» 



87 327,60 
8 689,ss 

2,AtOS 
0,lt4« 



11068,0« 
28 249,s« 
1 682,S5 
8 478,58 
8 334,01 
4 409,96 

248,66 

13,0« 



78 875,6« 
45 767,0t 

222,«4 

42,00 

1243,7 

1 993,«« 



48 016,17 
58 196,«7 



39,00 

8,10 

1 353,00 



128 144,96 

4 978,«i 
2,osio 

0,1078 



17 886,0« 
26 211,66 

1 652,06 

18 555,68 
18 025,66 

7 176,«« 

372,8« 

20,68 



52 485,60 
5 222,«« 

1,6*07 
0,0808 
60,109 



87 327,60 
52 485,60 



84 901,86 
3 298,«« 

l,tt90 
0,071« 
66,966 



128 144,96 
84 901,86 



107 608,6 t 
3 501,7 6 

1,10«8 
0,07t0 



20 775,69 
29 342,0 9 

2 489,«o 
20 727,86 
15 091,7t 

5 880,«t 

310,7 



49 958,7 6 
24 909,«i 



34,00 

3,7 8 

658,« 1 



75 662,96 

4 565,7 

1,7790 
0,006« 



12 421,76 

16 607,66 

867,0 9 

5 713,78 

5 891,68 

8 778,19 

372,8« 



34 195,70 
26 382,81 



198,60 
422,9 6 
484,61 



35 498,00 
25 224,6 1 

60,66 

10,00 
50,06 

631,76 



61 678,«8 
3164,6 9 

1,«010 
0,0871 



12 417,90 
17 290,01 

3 471,71 
9 130,«o 
8 473,16 

4 345,69 

124,98 



61 474,08 
4 480,68 

1,6780 
0,1998 



9 027,69 
16 797,87 
1 470,80 
9 772,68 
6 707,98 
3 073,7 6 

372,8« 

52,78 



94 118,66 
3 062,7 6 

0,0669 
0,0646 

87,«6« 



107 608,69 
94 118,66 



45 653,66 



2 758,68 

1,0719 
0,0 6 7 6 
60,« 19 



75 562,86 
45 653,6 6 



34 842,10 

4,607 
39,898 
66,88« 

3 466,88 

1,0096 
0,0686 



43 242,«o 

2,6«8 
38,7 «6 
50,988 

1679,9 7 

0,6890 
0,086« 



13 489,98 


29 908,69 


0,7 7 9 


3,8 8 6 


12,686 


39,681 


14,888 


65,612 


488,9 9 


1807,17 


0,1886 


0,7 017 


0,0098 


0,08 7 8 



55 252,«7 
2 834,91 

1,9668 
0,0 780 
89,681 



47 275,68 
3 445,7 6 

1,9911 
0,09«« 
76,909 



61 678,«8 
55 252,«7 



6 426,01 

0,7 6 9 
10,419 
11,680 

329,71 

0,1461 
0,0 091 



61 474,98 
47 275,6 8 



278 068,89 
235 162,86 

282,09 

363,60 

1 724,88 

6 193,89 



521 796,88 
4 487,41 

1,6980 
0,0986 



83 597,8 9 

129 499,60 
11 634,99 
67 378,0 9 
57 523,46 
28164,81 

1802,06 

87,40 



379 687,81 
3 265,90 

1,1018 
0,0717 
72,760 



521796,8 8 
379 687,81 



14 199,80 

1,678 
23,098 

30,016 
1 034,98 

0,8878 
0,0984 



142 108,67 

2,190 
27,98 4 
37,498 

1222,19 

0,4461 
0,0969 



30 855,9 6 

3,8996 
0,1 7 6 



17 966,71 
2,9665 
0,06S7 
57,8 15 



4,706 
41,7 7 2 
71,7«0 

12 889,45 

1,6960 
0,0449 
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Unter den in neaeren Jahren erbauten Normalbahnen verzinst eine Anzahl ihr Anlagecapital nur schwach, 
«inige erfordern zu ihrem Betriebe noch einen Zuschuss. Bei Einrichtung des Betriebsdienstes auf den Schmal- 
spurbahnen musste schon wegen ihrer geringeren Einnahmefahigkeit auf die grosstmoglichste Einschränkung der 
Betriebeausgaben Bedacht genommen werden, nicht sowohl um den Betriebszuschuss zu vermeiden, als vielmehr 
noch eine leidliche Verzinsung ihres Anlagecapitals zu erzielen« 

Unter Reduction der doppelgleisigen Strecken der Normalbahnen auf eingleisige Bahnlänge berechnet sich 

auf das Kilometer Bahn 

bei 

normalsparigen schmalsparigen 

Bahnen Bahnen 

die Einnahme zu 23 638 Mark, 4 487 Mark, 
die Ausgabe „ 13 735 „ 3 265 „ 

der Ueberschuss „ 9 903 „ 1 222 „ 

Der bei den Schmalspurbahnen im Vergleiche zur Gesammtheit der Staatsbahnen 5,8 fach geringeren 
specifischen Einnahme steht eine um das 4,« fache geringere Ausgabe gegenüber. Das durchschnittliche Ergebniss 
für das Nutzkilometer steht bei den Schmalspurbahnen zusammen hinsichtlich der Einnahme um das 2,« fache und 
hinsichtlich der Ausgabe um das l,e fache hinter dem für die Gesammtheit der Staatsbahnen zurück. 

Die sechs schmalspurigen Bahnen zusammen verzinsten ihr Anlagecapital im Jahre 1885 durchschnittlich 
zu 2,1 so Prozent. Das gleiche durchschnittliche Verzinsungsverhältniss bestand in jenem Jahre auf einer Länge 
der Sächsischen Staatsbahnen von 1 301 Kilometer auf 30 Linien von 4,66t Prozent bis abwärts zu minus 0,Ta6 Prozent« 

Bei Aufstellung der Rentabilitätsberechnungen wird den Sekundärbahnen, wie überhaupt allen Linien, 
ein Antheil von den Centralverwaltungskosten zugeschrieben; auch für die Mitbenutzung des auf den Anschluss- 
bahnhofen der Hauptbahn bestehenden Betriebsdienstes werden die Sekundärbahnen mit einem bestimmten Antheil 
belastet. Die den sechs Schmalspurbahnen auf diese Weise zugerechneten Betriebskostenantheile betrugen im 
Jahre 1885 rund 22 000 Mark. Thatsächlich bilden dieselben keinen haaren Mehraufwand« Werden dieselben 
aus diesem Grunde in den Rentabilitätsberechnungen fortgelassen, so berechnet sich die durchschnittliche Ver- 
zinsung der Anlagekosten der sechs Schmalspurbahnen für sich betrachtet im vorgenannten Jahre zusammen auf 
durchschnittlich 2,«46 Prozent. 
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(Separat-Abdrack ans dem „Civilingenieur**, XXXII. Band, 2. Heft.) 



Die neuesten Schmalspurbahi^en in Sachsen, 

Von 

C. Kopeke und P. Pressler, 

Geheimer Finanzratb. Bau-Oberingenieur. 
(Fortsetzung, vgl. S. 71, Jahrg. 1886.) 
(Hierzu Tafel VUI-XI.) 



III. 

Klotzsehe-Konigsbrflek. 

Unter den Gegenden Sachsens , welche bis vor 
Kurzem einer Eisenbahnverbindung noch entbehrten, 
war der nördlich der Leipzig-Dresdener und ^chsisch- 
Schlesischen, sowie zwischen der Arnsdorf-Kamenzer 
und Pristewitz-Grossenhainer Bahn belegene Bezirk 
einer der ausgedehntesten und war daher seit Jahren 
das Bestreben der Bewohner auf die Gewinnung von 
Bahnlinien gerichtet, welchem Bestreben zahlreiche 
Privatunternehmer entgegenzukommen, bezw. dasselbe 
in ihrem Interesse durch Bahngründungen auszunutzen 
suchten. Wie nicht anders zu erwarten, richteten sich 
die Bemühungen der Unternehmer hauptsächlich auf 
die Herstellung von Verbindungen zwischen den be- 
stehenden Linien, die indessen nicht selten unter Be- 
zeichnung weit entfernter Endpunkte noch durch- 
schnitten werden sollten. Von diesen Projecten sind 
hier zu erwähnen diejenigen 

von Bautzen überEamenz-Königsbrüok nachGxoäsen- 
hain, 

von Radeberg nach Radebuig und Grossenhain mit 
Fortsetzung nach Beigern, 

von Dresden über Radebeul-Radeburg nagh Schön- 
feld, 

von Dresden nach Königsbrück bis zur Landesgrenze. 

Die nähere Bezeichnung dieser zuletzt gedachten 
Linie in der Vorlage an die Stände vom 15/30. No- 
vember 1872 lautet : 

„XXXUL Von einem Grundbesitzer-Consortium 
ist das Project einer Bahnlinie von Dresden über Kö- 



nigsbrück nach der Landesgrenze in der Richtung auf 
Hoyerswerda und Hansdorf (Sorau) aufgestellt worden. 
Die Linie soll ein Glied einer Eisenbahn bilden, welche 
von Russisch- Lodz über Russisch-Kalisch nach Polnisch- 
Lissa fuhren, sich dort an die bereits bestehende Eisen- 
bahn von Lissa über Glogau nach Hansdorf anschliessen 
und zur Herstellung einer möglichst kurzen Verbindung 
zwischen dem äussersten Nordosten und Osten Europas 
(Petersburg- Warschau und Moskau-Terespol- Warschau) 
mit Dresden und Leipzig dieneii soU.^^ 

Keines dieser Projecte kam zur Ausführung, der 
bekannte wirthschaftliche Niedergang, der schon 1873 
begann, schnitt allen Bestrebungen auf Verwirklichung 
der übrigens nur zum Theil erst generell aufgestellten 
Pläne plötzlich ab, weil es nichts mehr bei derartigen 
Unternehmungen zu verdienen gab. 

Nachdem nun aber derselbe wirthschaftliche Nieder- 
gang auch die Vollendung eines grösseren Theils der 
zahlreichen, in Ausführung begriffenen Privatbahnen in 
Sachsen bereits bis aufs Aeusserste erschwert und zum 
Theil sogar verhindert hatte und die Staatsregierung 
zur Sicherung des Bestandes der neuen Linien die- 
selben anzukaufen genöthigt worden war, nachdem ferner 
die Leipzig- Dresdener Eisenbahncompagnie, als die 
einzige zur Ausdehnung ihres Netzes genügend befähigte 
Gesellschaft, ihr Unternehmen im Jahre 1876 an den 
Staat verkauft hatte, konnte die Ausführung von Bahn- 
linien in der in Rede stehenden Gegend kaum anders 
als auf Staatskosten bewirkt werden.. Für den Staat 
aber mussten bezüglich der Lage, der Richtung und 
des Charakters der zur Erörterung stehenden Bahn- 
anlagen ganz andere Gesichtspunkte in Frage kommen, 
als für die ehedem thätigen Privatgesellschaften; der 



3 



Kopeke und Pressler, Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen. 



Staat hatte kein Interesse, an der »»Herstellung einer 
möglichst kurzen Verbindung zwischen dem äussersten 
Nordosten und Osten Europas mit Dresden und Leip- 
zig^' festzuhalten, auch ganz abgesehen davon, dass 
diese Verbindung, soweit sie auf die Gebiete von 
Preussen und Russland fiel, längst aufgegeben worden war. 

Für den Staat konnte nur die Ausführung von 
Lokalbahnen in Frage kommen, weil nur solche den 
bestehenden Bedürfnissen der Gegend zu genügen ver- 
mochten. Unter den Vorzügen der Lokalbahnen vor 
grossen Hauptlinien, die nicht zugleich Lokalbahnen 
sind, steht derjenige der thunlichsten Annäherung an 
die Ortschafben obenan. In welchem Maasse die Be- 
ziehungen einer Ortschaft zu einer Eisenbahn abnehmen, 
wenn sie nicht unmittelbar an der Bahn liegt, ist durch 
die Erhebungen bewiesen, welche im Jahre 1875 auf 
den sächsischen Staatsbahnen stattgefunden haben und 
deren Ergebnisse u. a. in der „Hannov. Zeitschrift" 1877, 
S. 601, abgedruckt sind.^) 

Aus diesen Ergebnissen wollen wir nur einige 
Ziffern entnehmen, um zu zeigen, dass hauptsächlich 
die Stationsorte den Bahnverkehr hervorbringen. 

In der folgenden Tabelle giebt die erste Spalte die 
Namen der Bahnstationen, die folgende den Procent- 
antheil der Bevölkerung des Stationsortes an der ganzen 
Einwohnerschaft der überhaupt am Verkehr betheilig- 
ten Gegend; die dritte, sowie die vierte Spalte geben 
die Procentantheile des Güter- resp. des Personen- 
verkehrs der Stationsorte am Gesammtverkehr. 



Namen 


Bewohner 


.Güter 


Personen 


Hainsberg .... 


4,63 


87,82 


28,38 


Wolkenstein . . . 


2,63 


57,82 


62,95 


liimbach .... 


25,41 


81,61 


56,62 


Frankenberg . . . 


47,09 


82,28 


90,34 


im Durchschnitt 


19,92 


77,26 


69,67 


rund 


1 


4 


3 



Baurath Sonne in Darmstadt hat nach den Er- 
gebnissen sowohl für den Güter- wie den Personen- 
verkehr der umliegenden Orte einer Station Curven 
gezeichnet, deren Abscissen die Entfernungen von der 
Station, deren Ordinaten die Verhältnisse der auf den 
Kopf der Einwohnerschaft fallenden Verkehrsziffem des 
Stationsortes darstellen; danach sinkt schon bei 2^"^ 



1) Zuerst veröffentlicht in dem Protokolle der 88. Haupt- 
versammlttDg des Sachs. Ingen.- u. Archit.-yerein8. Vergl. auch 
Sonne: Veranschlagang der Einnahmen projectirter Lokalbahnen, 
Deutsche Baozeitnng 1881, Nr. 87 und 39. 



Abstand der Güterverkehr und bei 3^™ Abstand der 
Personenverkehr auf ein Fünftel desjenigen des Stations- 
ortes herab, oder es gehören 500 Menschen dazu, um 
im Abstände von 2 — 3^° so viel Güter resp. Reisende 
zu liefern, wie 100 Menschen im Stationsorte selbst, 
während bei 27, — 4^"* Abstand die Verkehrsbeziehun- 
gen zur Bahn schon auf ein Zehntel derjenigen des 
Stationsortes sich abmindern. Sonne meint übrigens, 
dass die Lokalbahnen deshalb etwas andere Verhält- 
nisse ergeben werden, weil an diesen die Stationsorte 
durchschnittlich kleiner sein werden, als die bei der 
Untersuchung in Frage gekommenen ; die Ordinaten der 
von ihm gezeichneten Curven sinken daher erst für 
4*^" auf ein Fünftel und für 6^" auf ein Zehntel der 
für den Stationsort geltenden herab; wenn man aber 
auch diese Annahme einstweilen als annähernd richtig 
ansehen kann, so wird dies doch wohl immer nur für 
die Verhältnisszahlen gelten, während die absoluten 

Zahlen — die Zahl der Reisenden und Gütertonnen 

* 

auf den Kopf der Bevölkerung — schwerlich von dem 
Umstände berührt werden können, dass der Stationsort 
kleiner oder grösser ist. In jedem Falle wird man aus 
den Beobachtungen zu schliessen haben, dass eine 
Bahnlinie^ welche zunächst und hauptsächlich darauf 
angelegt ist, möglichst viele Ortschaften zu berühren, 
leicht doppelt und dreifach soviel Lokalverkehr wird 
an sich ziehen können, als eine Bahn, bei welcher in 
erster Linie andere Rücksichten, z. B. auf Erzielung 
grosser Curvenradien, günstiger Steigungen, geringster 
Länge, möglicherweise auch auf thunUchste Kosten- 
ersparung, maassgebend gewesen sind. Lokalbahnen 
müssen also möglichst in die Orte, die von ihnen Nutzen 
ziehen sollen, eingeführt werden, und ohne directe Be- 
rührung der grösseren Ortschaften ist der Nutzen der 
Lokalbahnen nur gering. 

Auf den vorliegenden Fall angewandt, musste also 
dahin gestrebt werden, sowohl Radeburg wie Königs- 
brück mit Bahnstationen zu versehen. Dies ist ge- 
schehen durch den Bau je einer Bahn von Radebeul 
über Moritzburg nach Radeburg und von Klotzsche 
nach Königsbrück. Es ist nämlich zwar früher in Frage 
gekommen, Königsbrück mit Radeburg zu verbinden 
und die directe Linie nach Klotzsche zu sparen, allein 
man kam .hiervon deshalb zurück, weil auch die Ort- 
schaften Okrilla und Ottendorf der Berührung durch 
die Bahn bedürftig erschienen und nun daneben die 
Entfernung von Königsbrück nach Dresden im Hinblick 
auf die bestehenden Verhältnisse, welche die kleine 
Stadt sowohl im Personen- wie im Güterverkehr haupt- 
sächlich auf Dresden hinweisen, thunlichst abkürzen 
wollte. Aus ähnlichen Gründen ist davon abgesehen 
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worden, Klotzsche als Anfangspunkt auch der Rade- 
burger Linie zu wählen, was anfangs mit in Erwägung 
gezogen worden war. 

Die Gegend zwischen Klotzsche und Königsbrück 
und das Hinterland der letztgedachten Stadt weisen eine 
in reger Entwickelung begriffene Landwirthschaft auf, 
demnächst sind die ausgedehnten Staats- und Privat- 
forsten von Bedeutung, ausserdem aber sind in Königs- 
brück viele Töpfereien ; Moritzdorf und Okrilla besitzen 
Glaswerke und ebenso wie Schwepnitz Dampfschneide- 
mühlen. Als fernere Factoren für die Grösse des Bahn- 
yerkehrs kommen in Frage die Granitbrüche Ton Kö- 
nigsbrück, Laussnitz und Gräfenhain und sodann die 
Bedürfnisse der etwa 6400 auf die Bahn mit ihrem 
Verkehr angewiesenen Einwohner. 

Die geringe Zahl der Einwohner und die wenn 
auch nicht ganz unbedeutende, so doch hinter der- 
jenigen anderer Gegenden Sachsens immerhin zurück- 
bleibende Industrie mussten nun nothwendig darauf 
schliessen lassen, dass der Verkehrsumfang in den 
engsten Grenzen sich bewegen werde. Obgleich daher 
die Terrainverhältnisse dem Bahnbau bedeutende Schwie- 
rigkeiten nicht entgegenstellten und wenn auch mit un- 
gleich höheren, so doch immerhin nicht übermässigen 
Kosten eine Normalspurbahn herzustellen gewesen sein 
würde, so konnte doch die Projectirung einer solchen 
schon im Hinblick auf die höheren Betriebskosten, dann 
aber auch auf die nothwendig grössere Entfernung 
einer Normalspurbahn von den Zwischenorten nicht in 
Frage kommen, und es ist daher die Bahn mit 75^°^ 
Spurweite gebaut worden, welche mit dem geringsten 
Kostenaufwande die grösste Nützlichkeit für den Ver- 
kehr zu verbinden gestattete. 

Um zu zeigen, dass Normalbahnen mit eigent- 
lichen Lokalbahnen nicht concurriren können, dass 
ferner nur die Hauptlinien mit starkem directen oder 
Durchgangsverkehr ein hohes Anlagecapital mehr oder 
weniger hoch zu verzinsen vermögen , geben wir auf 
Tafel IX ein Bild des Bahnnetzes von Sachsen, soweit es 
im Staatsbetliebe steht, unter graphischer Darstellung 
der Anlagekosten und der Höhe der Rente, wobei auf 
die Legende der Zeichnung Bezug genommen wird. 
Die Grundlage dieser graphischen Darstellung bildet 
eine im statistischen Bureau (Vorstand Herr Rechn.- 
Rath Ulbricht) der Generaldirection der Staatseisen- 
bahnen ausgearbeitete Tabelle. 

Wir gehen nun zur Beschreibung der Bahn selbst 
über. 

Die Bahn beginnt auf der Haltestelle Klotzsche 
der Sächsisch - Schlesischen Staatseisenbahn vor dem 
Stationsgebäude und zweigt alsbald nach links ab, um 



nach Ueberschreitung eines Gommunicationsweges sich 
an die Dresden-Königsbrücker Chaussee anzuschliessen, 
welche sie durch das Forstrevier Langebrück bis zum 
Beginn der Flur Lausa verfolgt. Hier ist in der Nähe 
einer Meierei die Haltestelle für das nahe Weixdorf, 
uiid zwar zunächst für Personenverkehr angelegt worden. 

Die Bahn verlässt von da ab die Chaussee, um in 
das Thal , in welchem Lausa und Friedersdorf liegen, 
unter möglichst günstigen Krüramungs- und Neigungs- 
verhältnissen hinabzusteigen. 

In diesem Thale, dicht au die Dresden-Königs- 
brücker Chaussee anlehnend, ist eine Haltestelle für 
Personen- und Güterverkehr angelegt worden. 

Sodann geht die Bahn zwischen den genannten 
Ortschaften hindurch, schliesst sich an der Westseite 
der Chaussee dieser wiederum an und berührt dieselbe 
kurz, vor Hermsdorf, wo an der Nordseite der Chaussee 
die Anlage einer grösseren Haltestelle für Personen- 
und Güterverkehr zur Ausführung gelangte. Von hier 
ab verlässt die Bahn auf eine Länge von 500*" die 
Chaussee — der bedeutenden Steigungen der letzteren 
wegen — und übersetzt mit einer 27" langen Eisen- 
brücke (s. Figur 9, Taf. X) das Thal der „Grossen 
Röder^S hiernach die Westseite der Chaussee verfolgend 
bis nahe an die Ortschaft Ottendorf. Zwischen dieser 
Ortschaft und Hermsdorf, und zwar bei Station 80, an 
der Chaussee- und Communicationsweg- Kreuzung, ist 
späteren Entschliessungen zufolge eine Haltestelle „Cun- 
nersdorf bei Medingen" für Personen- und Güterverkehr 
angelegt worden, um den genannten und benachbarten 
grösseren Ortschaften, wie u. a. Grünberg, weitere 
Wege nach entfernteren Bahnstationen zu ersparen. 

Nach Passirung der Personenhaltestelle Ottendorf, 
welche mitten im Orte belegen ist, übersetzt die Bahn 
östlich der Chaussee — dieselbe ihrer Steigungen wegen 
verlassend — das Thal der „Kleinen Röder" und nähert 
sich vor den Dörfern Gross-Okrilla und Moritzdorf, bei 
der Haltestelle Moritzdorf für Personen- und Güter- 
verkehr am Gasthofe daselbst, wieder der Chaussee. 
Innerhalb des Dorfes Moritzdorf musste die Bahn wegen 
der Bebauung beider Seiten der Strasse auf diese selbst 
gelegt werden, dann aber läuft sie fast einen Kilometer 
weit an deren Ostseite fort, bis sie zur Vermeidung 
der auf der Chaussee vorhandenen verlorenen Gefälle 
östlich in den fiscalischen Forst abbiegt, welcher auf 
1200" in der Richtung auf einen Holzabfuhrweg, den 
sogenannten Spiessweg, durchschnitten wird. Nachdem 
die Bahn diesen erreicht hat, schliesst sie sich dem- 
selben auf 3,6^°* Länge bis einige Hundert Meter vor 
dem Dorfe Laussnitz an. Innerhalb dieses Ortes ist 
die Chaussee für die Bahn unpassirbar. Letztere durch- 
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schneidet deshalb das Dorf weiter östlich. Die Ort- 
schaft Lauasnitz hat eine Haltastelle zwischen Cbaossee 
und Dorfstrasse dicht anx Gasthofe für Personen- and 
Güterverkehr erhalten. Die Bahn wendet sich von hier 
abermals der Chaussee zu, welche bis zu dem nahe 
beim Chausseehause errichteten Bahnhof Eönigsbrüclf 
nicht wieder verlassen wird. Mit der Bahn in das 
Thal, in welchem die Stadt gelegen ist, hinabzusteigen 
und den Bahnhof unmittelbar bei der Stadt zu errich- 
ten, würde, der entgegenstehenden Terrainschwierig- 
keiten wegen, einen nnverhältnissmässig hohen Kosten- 
au^and erfordert haben. 

Insoweit sich die Bahn an die Chaussee anschliesst, 
ist sie, abgesehen von ganz kurzen Strecken, ausser- 
halb der Chansseebaumreihe zu liegen gekommen. 

Einige charakteristische Querprofile sind seitlich 
auf Tafel X, Fig. 3—8, zur Darstellung gebracht 
worden. Die Baulänge der Bahn beträgt genau wie 
die der ihr parallel laufenden Chaussee von der Halte- 
stelle KlotzBche bis zum Bahnhof Königsbriick 19,64 '"° 
und ihre Richtungslinie ist insofern eine günstige, als 
nur 4,518*° oder 23 Proc. in Curven, und zwar von 
nicht unter 100 ■" Halbmesser, dagegen 15,oit *" oder 
77 Proc. in gerader Linie gelegen sind. 

Die Bahn steigt von Klotzsche bis Königsbriick im 
Ganzen um 47,3", fällt aber «m 53,7"*, so dass ihr 
Endpunkt Königsbriick um 6,4" tiefer liegt, als ihr 
Anfangspunkt Klotzsche. Hierbei sind 10,84g '"° oder 
55 Proc. in Fall oder Steigung und 8,689 *"■ oder 
45 Proc. in der Horizontale gelegen. Das stärkste 
Steigungsverbältniss von 1 : 60 ist im Ganzen nur auf 
2,004 *■', mithin auf 10 Proc. der ganzen Bahnlänge 
vorhanden. 

Das Längenprofil der Bahn ist daher, obgleich diese 
mehrere secundäre Wasserscheiden passiren muss, um 
die „Grosse" und „Kleine Röder" zu überschreiten und 
ferner den Abhang des Pulsnitzthalea bei Königsbrück 
zu erreichen, dennoch kein ungünstiges, vielmehr dem 
Längenprofil einer Thalbahn ähnlich. 

Ausser den vorerwähnten acht Verkehrsstellen 
können je nach Bedarf Ladestellen für Holz an der auf 
3,6'"" längs des sogenannten Spiessweges gelegenen 
Strecke angelegt werden. 

Schon während des Bahnbauee petirten die intel- 
ligenten Glashüttenbösitzer C. A. und C. G. Walther 
in Moritzdorf um Anlegung von Zweiggleisen nach ihren 
Fabriken, und zwar mit Erfolg. (Fig. 20, Taf. XI.) 
Auch am Bahnhofe Königsbrück entstand nach Eröff- 
nung der Bahn ein neues Niederlagsgebäude mit Zweig- 
gleisanachlusse. (Fig. 21, Taf. XI.) 
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Die Situation der Linie, sowie das Längenprofil 
der Bahn sind in Fig. 1, Taf. YHI, und Fig. 2, Taf. X, 
dargestellt. 

Die Stationen der Secundärbahn reihen sich in 
ihren Entfernungen, Höhen, Gleislängen und sonstigen 
Ausrüstungen wie vorstehende Tabelle zeigt aneinander. 

Hiernach kommen auf 19,47 ^^ Betriebslänge neun 
Stationen, deren geringste Entfernung von einander 
0,70^° (Ottendorf -Moritzdorf), deren grösste 7,30^™ 
(Moritzdorf-Laussnitz) beträgt. 

Wie in der Rubrik „Bemerkungen'^ der vorstehen- 
den Uebersicht beziffert ist, stellt sich die Baulänge 
auf 19,54^*", dagegen die Gesammtgleislänge auf 23,14^'°', 
was in der Berechnung der Kosten pro 1^"* Bahn be- 
rücksichtigt worden ist. 

Bahnanlagen. 

Den Bedürfnissen und den Erfahrungen entspre- 
chend sind die Bahnhofs- beziehentlich Stationsanlagen 
und deren Ausrüstungen an Hochbauten, Perrons, Gleis- 
waagen-, Wasserstationseinrichtungen hergestellt wer. 
den, was nachstehende Tabelle über Baukosten in über- 
sichtlicher Weise veranschaulichen soll. 



es 



b j 6 c t. 



Summe der 
Ausführung. 



1. 

2. 
3. 
4. 
5. 

6. 



7. 



8. 



9. 
10. 
11. 



12. 
13. 
14. 



15. 



I. Anscillass -Bahnhof Klotiselie. 

( Neubau ^ 

HaltestelleDgebäude< Umbau alt Gebäude > 

( Durchgangshalle j 

Wirthschaftsgeb&ude 

Güterschuppen 

Güter-Umladehalle 

Kohlenschuppen 

Maschinenhaus 

11% Personen -Haltestelle Weixdorf. 

Wartehalle 

in. Personen- und Ottter -Haltestelle 
Lansa-Friedersdorf. 

Güterwagenkasten 

IT. Personen- und Gttter -Haltestelle 
Hermsdorf. 

Güterschuppen 

WartehaUe 

Freiabtritt 

y. Personen- und Ottter -Haltestelle 
Cnnnersdorf bei Medingen. 

Güteragenten -Wohngebäude 

Güterschuppen 

Freiabtritt 

Tl. Personen -Haltestelle Ottendorf. 

Wartehalle 



19 471 

3 655 
3S74 
1806 
1570 
10 630 



987 



198 



2 325 
950 
630 



69 

90 
81 
35 
97 
97 



89 



49 



04 
41 
13 



6 982 ; 57 

2 311 1 76 

634 < 77 



1 109 



63 




16. 



17. 



18. 
19. 
20. 



TII. Personen- und Gttter -Haltestelle 

Morltsdorf. 

Güterschuppen 



Till. Personen- und Gttter-Haltestelle 

Lanssnitz. 



Güterwagenkasten 

IX. Endbahnhof KSnlgsbrttek. 

Stationsgebäude mit Güterschuppen . 

Wirthschaftsgebäude 

Maschinenhaus 



2 303 


242 


22 598 
2 236 

10 048 



86 



88 



73 
23 
13 



Von einer Darstellung des Stationsgebäudes (Bahn- 
verwaltergebäude) in Königsbrück ist hier abgesehen 
worden 9 da solches nach der Normale „Reichenau^^ 
unter Wegfall der ZoUräume ausgeführt wurde. (Vgl. 
Aufsatz II in Heft I dieses Jahrg.) Es ist nur eine 
neuere Type (Fig. 13 und Fig. 14, Tafel X) für ein 
Güteragenten- Wohngebäude, Haltestelle Cunnersdorf bei 
Medingen, dargestellt worden. 

Die weiteren Zeichnungen Fig. 15, 20 und 21, 
Taf. XI, beziehen sich auf die Gestaltungen einiger 
Stationen; die Fig. 18 und 19, Taf. XI, auf die Profile; 
auch sind durch die Fig. 16 und 17 auf gleicher Tafel, 
soweit angängig, die Umladevorrichtungen zur An- 
schauung gebracht. 

Ueber die Umlade- Vorrichtungen ist im All- 
gemeinen Folgendes zu bemerken: 

Bei den Schmalspttrbahnen in Sachsen sind zur 
Zeit drei Arten üblich, und zwar: 

a) solche, bei denen ein wirkliches Umladen der 

Güter von den Schmalspurwagen in die Nor- 
malspurwagen, oder umgekehrt, stattfindet; 

b) solche, bei denen ein Abheben des Normalspur- 

wagenkastens und Au&etzen auf zwei schmal- 
spurige Fahrzeuge in Anwendung kommt, und 

c) solche, bei denen der ToUständige Normalspur- 

wagen auf der Schmalspur weiter transportirt 

wird. 
Ausser den unter IV. Radebeul-Radeburg , siehe 
folgend, beschriebenen Vorrichtungen für Umladung 
befinden sich auf Bahnhof Klotzsche die unter b) und 
c) benannten dergleichen (Taf. XI, Fig. 16 und 17), 
welche besonders bei leicht zerbrechlichen Gütern wie 
Glas, Topfwaaren u. s. w. Anwendung finden. Bei der 
ersten Vorrichtung, dem Umhebegerüste, werden 
beide Gleise, das Normal- und das Schmalspurgleis, 
auf 3,6 Gleismittelabstand genähert und das Schmal- 
spurgleis durch Rampe um 0,45" gehoben. 
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Senkrecht zu den Gleisachsen laufen auf je zwei 
Schienen oben auf dem Gerüste in 7,08™ Abstand von 
Mitte zu Mitte zwei Winden (Tragfähigkeit 18 000*»), 
durch welche mittels Ketten der Wagenkasten des Nor- 
malspurwagens vom Untergestelle abgehoben wird. 

Hierauf wird er über das Schmalspurgleis ge- 
schoben und daselbst auf die bereitstehenden mit Zapfen 
versehenen Schmalspur -Untergestelle niedergelassen. 

Zu jedem der beiden zur Zeit im Betriebe befind- 
lichen Hauptbahnwagen gehören je zwei vierrädrige 
Untergestelle mit Zapfen, wie für die Schmalspurbahn- 
wagen. 

Das Umhebegerüst hat eine Breite im Lichten von 
7,2™ und eine Länge von ca. 11,4°. 

Um zerbrechliche Güter vor Zerstörung bei der 
Umladung zu schätzen, verkehren auf der Linie Klotz- 
sche-Königsbrück weiter noch die sogenannten Boli- 
sch emel, auch Bollböcke, Transporteure genannt. 
(Langbeines Patent, Noeirsche Waggonfabrik in 
Würzburg.) Taf. XI, Fig. 17. 

Hier schliesst das stumpfe Ende des normalspu- 
rigen Gleises das des schmalspurigen auf einige Wagen- 
längen in sich ein, liegt jedoch mit Schienenoberkante 
ca. 30^" höher. 

Während das Schmalspurgleis horizontal liegt, 
hat das Normalspurgleis nach seinem Ende hin einen 
geringen Fall (ca. 1 : 200) , ausserdem aber (ungefähr 
in der Mitte) auf ein kurzes Stück von etwa 0,2 ™ Länge 
eine Neigung 1:10, wodurch ein bequemes Abheben 
des Normal Wagens vom Normalgleis, beziehentlich ein 
Aufsetzen auf die Bollschemel ermöglicht wird. Jeder 
BoUschemel ist ein kurzes vierrädriges Schmalspur- 
fahrzeug mit ca. 0,9°* Badstand. 

Es besteht aus einem kreuzförmigen Gestell, das 
mit den Enden seiner vier Arme durch Achsbüchsen 
an zwei Achsen aufgehängt ist. Auf der Mitte des 
Kreuzes ist ein verticaler Zapfen befestigt, an dem ein 
Querträger drehbar aufgehangen ist, der bis an die 
Fahrkanten des Normalgleises herausragt und die Spur- 
kränze des Normalräderpaares aufzunehmen hat. Durch 
die Drehbarkeit des Querträgers um den Zapfen, be- 
ziehentlich auf dem Unterwagen wird es möglich, dass 
nach gehöriger Verbindung der Noimalwagenachse und* 
Bäder mit dem Querträger, der Normal wagen auf Curven 
mit sehr kleinen Badien passiren kann. 

Zu letztgenannter Befestigung dienen einestheils 
durch Charniergelenk bewegliche Gabeln, die die Nor- 
malbahnwagenachse umfassen , anderntheils Nasen- 
bolzen, die an den Enden des Querträgers angebracht 
sind und nach erfolgter Auffahrt die Verbindung zwi- 
schen Badbandagen und Querträger herstellen. 



Der Vorgang der Umladung besteht nun in Fol- 
gendem : 

Der aufzunehmende Normalbahnwagen wird bis an 
den höchstgelegenen Theil des Normalgleises geschoben ; 
unter jede Achse desselben wird ein Bollschemel ge- 
fahren. Durch die weitere Aufklappung der die Achse 
umfassenden Gabeln wird bewirkt, dass die Normal- 
bahnwagenräder, die zwar anfangs noch auf dem Nor- 
malgleis laufen, bei Fortbewegung die Bollschemel mit- 
liiehmen und immer genau über den Querträgern der 
BoUschemeh bleiben müssen. Hierauf wird die com- 
binirte Vorrichtung im Gefalle vorwärts geschoben, 
wobei sich, nach Passirung der schon erwähnten 0,2°* 
langen Gleissenkung, die Spurkränze des Normalwagens 
vom Normalgleis abheben und sicli auf die Querträger 
der Bollschemel aufsetzen. 

Nach Befestigung der Badbandagen an den Quer- 
trägern durch die vorerwähnten Nasenbolzen ist der 
Wagen zum Transport auf der Schmalspurbahn fertig. 

Die Verbindung mit den Secundärbahnwagen im 
Zuge oder untereinander geschieht durch Steifkup- 
pelungen der Bollschemel, welche die Achse des Nor- 
malbahnwagens umfassen. 

Bezüglich der Höhendifferenz der Schienenstränge 
des Normal- und Schmalspurgleises kann man bei Nor- 
malbahnwagen ohne Bremse bis zu ca. 10^*° herab- 
gehen. 

Das Gewicht eines Bollschemels beträgt gegen 625 ^s. 
Nimmt man das Grewicht der Achse eines beladenen 
normalen 100 Centner tragfähigen Güterwagens zu 
5013^^ an, so ergiebt sich pro Bad eines Bollschemels 
ein Druck auf die Schiene von 1409^^. 

Diese Vorrichtung hat sich auf der Linie Klotzsche- 
Königsbrück als sehr praktisch erwiesen, sie hat gegen- 
über dem Umhebegerüste den Vortheil weit billigerer 
Herstellung und schnellerer Bedienung ; denn zur Um- 
setzung eines Normalbahnwagens bedarf es mit Hilfe 
von vier Arbeitern nur eines Zeitraumes von vier Mi- 
nuten gegenüber zehn Minuten unter Beihilfe von fünf 
Arbeitern beim Umhebegerüste. 

Für alle weiteren Schmalspurbahnen ist daher 
unter Berücksichtigung der Curven und Langholztrans- 
porte das Profil des lichten Baumes, siehe Fig. 19, 
Taf. XI, so gross angenommen worden, dass es künftig 
möglich wird, bestimmte Transporte mittels Bollschemel 
zu bewirken. 

Je nach dem Umfange des zu erwartenden Ver- 
kehres sind auch die Ladeplätze, Zufuhrwege u. s. w. 
auf den einzelnen Verkehrsstellen ausgeführt worden, 
und zwar: 



13 



Kopeke und. Pressler, Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen. 



14 



Stationen. 



Elotzsche 

Lausa- Friedersdorf ., . . 
Hermsdorf . . . . . \ 
Cannersdorf bei Medingen 



Ottendorf 
Moritzdorf 



Laassnitz 
EönigsbrQck 



Kies 6 *"» 



Fl&che 
qm 



pro qm 
J6 



702 
612 

120 



Yacat 



0,18 
0,12 

0,11 



Eies 10''» 



Fl&che 
qm 



825 
113 
105 
154 



pro qm 



0,46 

0^5 

0,28 

0,11 
(aosgehal- 
tener Eies) 



Wirthschaftsweg- 
yersteinnng 

Fl&che 
qm 



149 
94 

74 
97 



pro qm 



Communications- 
wegversteinung 

Fl&che 
qm 



1,00 
0,86 
0,79 
0,79 



1253 
1370 
1229 
2190 



pro qm 



0,98 
1,09 
1,29 
1,89 



248 



794 
1597 



0,18 



0,18 
0,18 



120 



225 
185 



0,16 


___ 


^^^ 


1163 


(ansgehal- 








tener Eies) 








0,32 


— 


— 


849 


0,32 


— 


— 


3523 



1,50 



1,46 
1,45 



In der folgenden Tabelle sind die Kosten einiger Kunstbauten der Linie Klotzsche-Königsbrück zusammengestellt. 

A. Brücken nnd Durchlässe. 



Object 



Station. 



L&nge 
zwischen 
den Wider- 
lagern. 



m 



Breite 
zwischen 

den 
Stirnen. 

m 



Höhe von 

Sohle bis 

Planie. 

m 



CMsste 
Lichthöhe. 

m 



Anzahl 

der Oeff- 

nungen. 



Grösste 
Spann- 
weite. 



m 



AnsfQh- 
nings* 
kosten (auf 
Marie ab- 
gerundet). 



Lansabacbbrflcke (Eisen) in Lansa-Fiie- 

dersdorf 

Böderbrücke (Eisen) mit anschliessender 

Rampenmauer 

DeckschleuBse (5,8. 0,6. 0,8) in der Rampe 

rechts der Bahn in Hermsdorf . . . 
Dorf bachbrttcke (Eisen) in Ottendorf . . 
Brücke über die „Kleine Röder"' (Eisen) 

mit BrunnengrOndang in Gross-Okrilla 




5,40 

25,60 

6,30 
14,14 



3,20 

2,50 

2,00 
1,80 



1,50 

3,15 

3,40 
4,10 



0,75 

2,00 

2,06 
2,20 



6,20 



13,50 



continoirllch 
6,90 



1 
1 



14,14 



1855 

15 827 

1916 
7 178 



B. Offene Schlenssen, Deckschlenssen und Wölbschleussen. 



Object 



Station. 



LlUige 
zwischen 

den 
Stirnen. 



m 



Lichte 
Weite. 

m 



Lichte 
Höhe. 

m 



Her- 
stellungs- 
kosten. 

Ji 



Pro laa- 
fenden 
Meter. 

Ji 



Wölbschiensse 

Deckschleusse durch die Bahn 

desgl. desgl. 

desgl. desgl. 

desgl. desgl. 

desgl. desgl. 

Offene Sohleusse desgl. 

Doppeldeckschleusse desgl. 

Wölbschiensse mit Ueberbrückung fOr 

den Wirthschaftsweg (einschliesslich 

einer Fnttermauer Yon 8,5™ Länge und 

2,4 » Höhe) 

Deckschleusse durch die Bahn 
Gewölbter Durchlass .... 
Deckschleusse durch die Blüm 
Gewölbter Mflhlgrabendorchlass 
Doppeldeckschleusse durch die Bahn 
Deckschleusse desgl. 

Offene Schleusse desgl. 

Deckschleusse desgl. 

desgl. desgl. 

desgl. desgl. 

desgl. desgl. 



+ 30 
5 -h 51,6 
5 + 61,8 
11 + 85 

13 + 44,5 

14 + 25,5 
22 + 60,6 
27 + 26,6 



44 + 67 

47 + 80 

48 + 28,1 
53 + 95 
54+11,6 
66 + 50 
70 + 11 

121 + 69,5 
125 + 9,6 
128 + 97,5 
184+25 
192 + 4,6 



28,00 
2,91 
2,65 
3,05 
3,85 
4,40 
2,30 
3,60 



2,30 
12,80 
2,60 
3,00 
3,60 
5,50 
2,90 
2,20 
2,50 
3,10 
3,20 
6,55 



2,00 
0,60 
0,60 
1,00 
1,00 
0,60 
0,60 
1,00 



1,50 
0,60 
3,00 
0,60 
1,50 
1,00 
0,60 
0,60 
0,60 
0,60 
0,60 
0,80 



2,50 
0,50 
0,50 
1,00 
1,00 
0,60 
0,35 
0,50 



1,75 
0,60 
1,30 
0,60 
1,50 
0,50 
0,60 
0,67 
0,60 
0,60 
0,60 
1,00 



7115 
115 
122 
297 
340 
175 
69 
484 



1089 
497 

1251 
143 
862 
351 
120 
78 
119 
134 
152 
392 



254,11 
39,52 
46,04 
97,38 
88,31 
39,77 
30,00 

134,44 



473,48 
38,83 

481,15 
47,67 

239,44 
63,82 
41,38 
35,45 
47,60 
43,23 
47,50 
59,85 



Bemerkung. 



Verlängerung der 
Chaussee -Deck- 
schleusse. 



G. Futtermauern, yacat. 
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Als Baumaterialien kamen zur Verwendung: 

a) Bruchsteine: Granit aus den Granitbrüchen in 

Weixdorfy Hermsdorf, in dem Okrillaer Staats- 
forst und in Laussnitz. 

b) Hausteine: Granit aus denselben Granitbrüchen , 

sowie aus den Granitbrüchen von Häslich; ausser- 
dem Sandstein aus der sächsischen Schweiz 
(Königstein). 

c) Gerne nt: Vorwohler Portlandoement. 

d) Kalk: Von Weinböhla und Niederhäslich. 

e) Sand: Aus den Sandgruben in der Nähe der 

Bahnlinie, sowie aus den Bahneinschnitten. 
Die Widerlager der in Fig. 11 und 12, Taf. X, 
dargestellten Eisenbrücke über die „Kleine Röder", 
Station 99 + ^ ^^^ vorstehenden Tabelle, wurden der 
Fundamentirung in schwimmendem Boden halber auf 
Brunnen gegründet. Die Brunnen haben 3 ™ äusseren 
Durchmesser und sind auf b^ Tiefe gesenkt worden; 
der Böden war bei dieser Tiefe, nach angestellten Bohr- 
versuchen, als tragfahig befunden worden. 

Die Brunnen bestehen aus lYs Stein starker Ziegel- 
umwandung, ausgefüllt mit Cementbeton (an der Sohle) 
und Cementbruchsteinmauerwerk. 

Die Kosten eines Widerlagers betragen: 

Abteufung 868,24 Ji 

1 Brunnen { Kranzanlieferung . . . 282,88 „ 

Schmiedearbeiten . . . 31,68 „ 



Erd- und Maurerarbeiten incl. des Wi- 
derlagskörpers über Terrain . . 



1182,25 Ji 



1015,88 



99 



2198,08 Ji 
dies ist pro fallenden Meter des Widerlagers im Grunde 
rund 257 Ji oder pro 1 D" Grundfläche rund 310 Ji 
Eine Zusammenstellung der kleinen Kunstbauten 
und Vertheilung derselben pro 1 ^^ Bahn giebt folgende 
Uebersicht: 





Schleussen darch die 
Bahn. 


pro 
km. 


Niveau- 
Uebergänge. 


pro 
km. 


Hierüber: 






• a . 

I&s 


P 


Baul&nge 
19,54 km. 


40 Stck. Rohrschieussen 

37 Stck. offene u. Deck- 

schleussen .... 

4Stck.Wölb8Chleu88en 


2,0 
0,2 


148 


7,6 


— 


— 


27 



Betriebsmittel. 

An Betriebsmitteln, wie Locomotiven, Wagen, sind 
zur Zeit in Dienst: 

4 Stück Tenderlocomotiven, 
9 «, Personenwagen, 



99 



9 Stück bedeckte Güterwagen (hierunter befinden 

sich 2 Stück als Zugführerwagen mit 
Posteinrichtung), 
20 „ ofiPene Güterwagen, 

3 „ hochbordige Viehwagen, 

3 Paar Langholzwagen, 

1 Stück Schmalspur-Draisine, 

2 „ Düngertransportwagen für flüssigen Gruben- 
dünger, 

kleine Transportlowrys (Bahnmeisterwagen), 
abhebbarer bedeckter Güterwagenkasten mit 

Untergestellen, 
desgl. offener Wagenkasten mit Unter- 
gestellen. 
Hierüber: 
1 Paar Rollschemel (Patenttransporteure) zur Ueber- 

fuhrung der Normalbahnwagen. 
Da die Baurechnungen noch nicht zum Abschluss 
gelangt sind, so folgt nur eine vorläufige Zusammen- 
stellung der Gesammtkosten der Linie Klotzsche-Kö- 
nigsbrück: 



2 
1 



»» 



» 



99 



l> 



Granderwerb und Nutzongsentschädigung, einschüess- 
lich der dadurch entstehenden Kosten .... 

£rd-, Fels- und Böschungsarbeiten, sowie Futter- 
mauem u. s. w., zur Herstellung des Bahnkörpers 

Einfriedigongen, jedoch ausschUesslich deijenigen der 
Bahnhöfe 

Wegüberg&nge, einschliesslich der Unter- und Ueber- 
führongen von Wegen etc 

Durchlässe und Brücken 

Oberbau, nebst allen Nebenstr&ngen und zugehörigen 
Ausweichen 

Signale, nebst den dazu gehörigen Buden und Wär- 
terwohnungen 

Bahnhöfe und Haltestellen, nebst allem Zubehör an 
Gebäuden 

Ausserordentliche Anlagen^ als Fiussyerlegungen etc. 

Betriebsmittel, einschliesslich der Reservestücke und 
der Ausrüstungen 

Verwaltungskosten 

Insgemein 

Zinsen während der Bauzeit 



Aus- 

fühnmgs- 

kosten 

Ji 



41391 

77 074 

425 



S6 
29 
99 



17 436; 32 
56 848 13 

327 731 

6 262 



143 042 
1495 

108 912 

100 486 

3 268 

10 355 



18 
34 

X6 

41 

25 

66 
92 



Summa 1 894 625 



51 

Mithin Kosten pro 1^ Baulänge 45784 Ji 
und „ „ Gleislänge 38661 „ 

Die speciellen Vorarbeiten, denen die von den 
Ingenieur- Assistenten Otto Klette und Hilfsingenieur 
Voigt u. s. w. aufgestellten generellen Vorarbeiten 
allenthalben zu Grunde gelegt worden sind, begannen 
im Jahre 1882. 

Nach Fertigstellung derselben, sowie nach erfolgter 
Expropriation wurde der Bau im October 1883 in An- 
griff genommen und ohne erhebliche Unterbrechung 
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im milden Winter 1883/84 so gefördert, dass die Er- 
öffnung am 17. October 1884 erfolgen konnte. 

Mit der Bauausführung waren betraut: Sections- 
ingenieur Wilke, Ingenieur- Assistent Wolf, Ingenieur- 
Assistent Schneider und Hilfsingenieur Ficker in 
Königsbrück, sowie Ingenieur- Assistent Scheibe (Zweig- 
bureau Hermsdorf). 

Am Schlüsse dieses Aufsatzes sei noch zweier Funde 
gedacht, die Tom Betriebsingenieur H. Wiechel in der 
Festschrift der Isis 1885 näher beschrieben sind, und 
wenn auch nicht neue Gesichtspunkte für die vor- 
geschichtliche Forschung, so doch schätzbares Material 
für die vaterländische Prähistorie ergaben haben. 

Es sind dies die durch die Ausschachtungen auf 



Anschlussbahnhof Klotzsche, Station 3 4- 00, und vor 
Laussnitz, Station 166 + 40, blossgelegten heidnischen 
Grabstätten aus der Bronze- und Wendenzeit, beziehent- 
lich vorchristlichen Zeit. 

Die Umengräber enthielten Henkel-, Buckel- und 
Napfurnen, zierliche Beigefässe, Bronzeschmucknadeln, 
flache Knöpfe aus Bronzeblech, Schalen mit Knochen- 
resten, die ihrer Beschaffenheit nach der Leichenver- 
brennung entstammen. 

Dass vor der deutschen Einwanderung wendische 
Ansiedelungen hier bestanden haben müssen, erklärt 
Botriebsingenieur Wiechel aus dem Vorhandensein 
wendischer Ortsnamen, z. B. Klotzsche (Kluöe), Rhä- 
nitz (hranice), Lausa (lazu), Laussnitz. 
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Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen. 



Von 



C. Kopeke und P. Pressler, 

Geheimer Finanzratb. Bau -Oberingenieur. 
(Schluss, vgl. Seite 147, Jahrg. 1886.) 
(Hierzu Tafel vm, Heft 2, sowie Tafel XII und XHI.) 



IV. 
Badebenl - Badeburg. 

Inmitten des fast fünf Qnadratmeilen grossen, zwi- 
schen der fQotzsche-Königsbrücker nnd der Pristewitz- 
Grossenhainer Bahn belegenen Districtes, mit starker 
Landwirihschaft und umfangreichen Waldungen liegt 
die Stadt Radeburg. Der Mangel einer Eisenbahn 
wurde mit der Zeit um so fühlbarer, als die von 
Dresden — wohin die hauptsächlichsten Yerkehrs- 
beziehungen der Gegend gewiesen sind — über Reichen- 
berg und Moritzburg nach Radeburg fuhrende Chaussee 
nächst dem Elbthide äusserst ungünstige Steigungs- 
verhältnisse besitzt und in dem mit verhältnissmässig 
günstigen GefäÜTerhältnissen versehenen Lössnitzgrunde 
die vorhandenen Wege für den Fraohtenverkehr mit 
dem Elbthale nicht hergerichtet und daher nahezu un- 
benutzbar sind. 

Die Producte und Bedürfnisse der in dem Ver- 
kehrsbereiche der Bahn betriebenen Land-, Forst- und 
Teiohwirthschaft, der beiden in Radeburg vorhandenen 
Fabriken, der daselbst und in der Umgegend vorkom- 
menden Ziegelei- und Mühlenindustrie liessen eine 
ziemliche Güterbewegung erwarten. Ueberdies konnte 
aber auch auf eine erhebliche Personenfrequenz, so- 
wohl was die Benutzung der Bahn von Seiten der Be- 
völkerung der von der Linie durchschnittenen Gegend 
anlangt, als auch in Ansehung des Fremdenverkehres 
nach dem an Naturschönheiten und historischen In- 
teressen reichen Königlichen Jagdschlosse Moritzburg, 
gerechnet werden. 

Bei Bearbeitung des Bahnprojectes bestand über 



die Richtungslinie der Strecke zwischen Moritzburg und 
Radeburg kein Zweifel. 

Dagegen ergab sich, wie dieses gelegentlich der 
Beschreibung der Klotzsche-Königebrücker Bahn bereits 
bemerkt worden ist, für die Bahnverbindung zwischen 
Dresden und Moritzburg die Möglichkeit verschiedener 
Linien, deren Zweckmässigkeit eingehende Erörterung 
fand. Der aus den Kreisen der Interessenten kundgegebene 
Wunsch, dass die Bahn in Dresden unmittelbar, und 
zwar möglichst in das Innere der Stadt eingeführt werde, 
konnte, da die Einfuhrung in einen der vorhandenen 
Bahnhöfe in Dresden-Neustadt nicht wohl angängig war 
und die Erwerbung eines eigenen Bahnho&areales in 
Dresden unverhältnissmässig hohe Kosten verursacht 
haben würde, nicht berücksichtigt werden. Vielmehr war 
auf den Anschluss an eine Station der in Dresden mün- 
denden Hauptbahnen Bedacht zu nehmen und hierbei 
zvrischen einer Linie von der Haltestelle Radebeul an 
der Leipzig-Dresdener Hauptbahn ab durch den Löss- 
nitzgrund und über Dippelsdorf nach Moritzburg einer- 
seits und einer Linie von der Haltestelle Klotzsche an 
der Sächsisch-Schlesischen Staatseisenbahn über Wilsch- 
dorf nach Moritzburg andererseits zu wählen. 

Die über diese beiden Linien angestellten Er- 
örterungen führten zur Wahl der an erster Stelle ge- 
nannten Linie, wobei folgende Gesichtspunkte maass- 
gebend gewesen sind. Die Linie von Klotzsche nach 
Moritzburg würde eine Länge von 10,76^ erhalten 
haben, während diejenige von Radebeul nach Moritz- 
burg nur eine Länge von 9,741^"^ ergab. Dazu kommt 
aber, dass die Haltestelle Klotzsche 6,8^"^, die Halte- 
stelle Radebeul dagegen nur 6^"" von Dresden entfernt 
ist, so dass sich für die Bahnverbindung von Dresden 
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über Klotzsche nach Moritzburg eine Entfernung von 
zusammen 17,55^°', dagegen für die Bahnverbindung 
von Dresden über Radebeul nach Moritzburg eine solche 
von nur 15,74i^°, für die erstere also eine Mehrent- 
femung von 1,809*^° ergiebt. Mehr noch als diese 
Längendifferenz ausmacht, erscheinen die Höhenverhält- 
nisse bei einer Linie von Klotzsche nach Moritzburg 
ungünstiger als die einer von Radebeul abzweigenden 
Linie. Denn der hauptsächlich in Betracht kommende 
Verkehr aus dem Elbthale über Klotzsche und Moritz- 
burg nach Radeburg hätte 65,2™ verlorene Steigung 
zu überwinden gehabt, dagegen kommen von Badebeul 
über Moritzburg nach Radeburg nur 39,3" verlorene 
Steigung vor, so dass auf dem zuletzt gedachten Wege 
25,9 " dergleichen weniger sich ergaben. Neben diesen 
Vortheilen kürzerer Fahrzeit und geringerer Betriebs- 
kosten und für das Publikum billigerer Frachten und 
Fahrgelder zwischen Dresden und allen das Eibthal 
berührenden Relationen einerseits, und Moritzburg so- 
wie den darüber hinaus liegenden Yerkehrsstellen an- 
dererseits, bietet aber der Anschluss der projeotirten 
Secundärbahn in Radebeul im Interesse ihres Personen- 
Verkehres den Vortheil, dass zwischen Dresden und 
Radebeul täglich etwa dreimal so viel Züge verkehren 
als zwischen Dresden und Klotzsche, und daher in 
Bezug auf günstige Anschlüsse an die Züge der Haupt- 
bahn für die Gestaltung des Fahrplanes einer in Rade- . 
beul anschliessenden Secundärbahn eine weit grössere 
Freiheit geboten ist. Endlich konnte es auch keinem 
Zweifel unterliegen, dass eine Eisenbahnlinie von Rade- 
beul durch den Lössnitzgrund nach Moritzburg an und 
für sich einen weit grösseren volkswirthschafUichen 
Nutzen haben werde, als eine Linie von Klotzsche über 
Wilschdorf nach Moritzburg, indem — abgesehen von 
den Anschlussdtationen Radebeul beziehentlich Klotzsche 
und Moritzburg — die Linie Klotzsche-Moritzburg als 
mit Verkehrsstellen zu versehende Orte nur Rähnitz 
und Wilschdorf mit zusammen 982 Einwohnern berührt 
haben würde, während die Linie Radebeul-Moritzburg 
die Möglichkeit bot, für fünf Ortschaften mit zusammen 
4679 Einwohnern Verkehrsstellen zu errichten. 

Alle diese Verhältnisse, sowie ausserdem noch ein 
Angebot auf kostenlose Hergabe eines Theiles des Bahn- 
bauareales in dem engen Lössnitzgrunde und nicht 
unerheblicher sonstiger Prästationen führten dazu, die 
Linie im Lössnitzgrunde zu wählen, wenn auch nicht 
zu verkennen war, dass die Kosten des Baues eines 
zweiten Anschlussbahnhofes in Radebeul neben dem- 
jenigen in Klotzsche nicht unerhebliche sein würden 
und dass ebenso die Verwaltungskosten zweier ganz 
getrennter Linien nothwendig höher ausfallen mussten, 



als diejenigen einer einzigen Linie Radeburg-Klotzsche- 
Königsbrück. 

Die neue Bahn beginnt in der südöstlichen Ecke 
des Bahnhofes Radebeul (siehe Taf. XHI, Fig. 43), wo- 
selbst zur Aufnahme der Secundärbahn -Locomotiven 
ein Heizhaus mit Reparaturstand, sowie ein Kohlen- 
schuppen erbaut ist; sie zieht sich hierauf in nörd- 
licher Richtung nach Passirung der Personenperron- 
Anlagen am Stationsgebäude Radebeul, der Hauptlinie 
Leipzig-Dresden (siehe Taf. XII, Fig. 23 und 24), durch 
Gärten, Villen, Weinbergsanlagen der Nieder- und 
Hof-Lössnitz, der Personenhaltestelle „Weisses Ross", 
dem Eingange des Lössnitzgrundes zu, welchen sie bei 
Station 25, vor der Eis old 'sehen sogenannten Grund- 
mühle erreicht. Von hier ab führt die Bahn stetig 
steigend, die neue Lössnitzgrundstrasse unterfahrend 
(Fig. 27, Taf. XII), den Lössnitzbach vielfach über- 
setzend, unter thunlichster Schonung der vom dortigen 
Verschönerungs - Vereine wohlgepflegten Parkanlagen, 
vorüber an der Pönitzsch-Mühle (Fig. 29, Taf. XII) und 
am Zill er 'sehen Dampfsägewerke nach der Haltestelle 
„Lössnitzgrund", Station 35, neben dem den Gebrüdem 
Zill er gehörigen anziehend gelegenen Restaurant 
„Meierei". 

Oberhalb dieser Stelle machen die engen Krüm- 
mungen des Thaies Gurven bis zu 100™ Halbmesser 
für die Bahn nöthig, welche nach Passirung einer 
weiteren Mühle in 2^" Entfernung von der Haltestelle 
Lössnitzgrund die Höhe des Dippelsdorfer Teiches 
nahezu erreicht. Hier ist eine Haltestelle für Dippels- 
dorf ausgeführt worden. 

Die Bahn wendet sich sodann an der Ostseite des 
Dorfes vorüber nach Passirung eines tiefen Granitein- 
schnittes (siehe Fig. 32, Taf. XII) dem erwähnten Teiche 
zu und überschreitet denselben unter Benutzung der 
darin liegenden Insel, wobei mehrere genügend weite 
Brücken in den Dammkörper eingebaut worden sind 
(siehe Fig. 33, Taf. XII). Der Teich, der seine Speisung 
aus umliegenden Höhen erhält, bildet einen Sattel und 
die höchste Stelle der Bahn, die sich nunmehr nach 
der Dresden-Moritzburger Chaussee, dieselbe im Niveau 
kreuzend, senkt und hiernach die grössere Personen- 
und Güterverkehrsstelle „Eisenberg -Moritzburg" mit 
hübschem Stationsgebäude (Fig. 37, Taf. XII), auf der 
Ostseite der genannten Ortschaft gelegen, bei Station 85 
erreicht. 

Von hier nach Osten abschwenkend, durchzieht die 
Bahn den Thiergarten für Damm- und Schwarzwild 
des Jagdschlosses Moritzburg. 

Um das Ausbrechen des Wildes zu verhüten, mussten 
besondere Thiergarten- Abschlussbrücken beim Ein- und 
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Austritt der Bahn augelegt werden. (Fig. 38, 39 und 
40, Taf. XII.) 

Die Scenerie in der Umgebuug yoii Moritzburg, 
sowie iti der Richtung nach Bämsdorf (Haltestelle für 
Personen- und Güterverkehr, Fig. 45, Taf. XHI) ist nach 
Austritt der Bahn aus dem Thiergarteii bei Passirung des 
Friedwaldes, des Grossteiches mit seinem Leuchtthurme, 
der Fasanerie, der Oberforstmeisterei u. a. w. anerkannt 
eine der schönsten in der Nabe Dresdens, daher stand, 
wie schon früher bemerkt, ein reger PersoDenverkehr 
in Aussicht, der denn auch seit der kurzen Zeit des 
Bestehens der Bahn eine bedeutende Starke erlangt hat. 

Von Bärnsdorf aus wendet sich die Bahn nördlich, 
übersetzt die Promnitz und zieht sich unter Durch- 
schneidung von Wiesen und Feldern nach der Ortschaft 
Berbisdorf, auf deren Ostseite, in der Nähe des Ritter- 
gutes, eine Haltestelle für Personen- und Güterverkehr 
errichtet ist. 

Von hier ab wird ein kurzes StUck der Dr«eden- 
Radeburger Chaussee verfolgt (Fig. 34, Taf. XII), die- 
selbe aber alsbald im Niveau überschritten und nach 
Uebersetzung der Promnitz, dem Laufe des Flüsschens 
folgend, der Endbahnhof Radeburg, nahe der Stadt ge- 
legen, erreicht (Taf. VIII). 

Die von dieser Bahn unmittelbar berührten Ort- 
schaften haben — ohne Berücksichtigung des Ausgangs- 
punktes Radebeul — zusammengenommen ca. 9300 Ein- 
wohner, wovon 2750 auf die Stadt Radeburg kommen. 

Von der ganzen 16,65**" laugen Linie liegen 12,7Bo'" 
oder 77 Proc. in gerader Linie und 3,864 '"° oder 23 Proc. 
in Curven, wovon 639"° oder 3,8 Proc. den Minimal- 
radiuB von 75° haben. 

Ferner liegen 7,189*" oder 45 Proc. der Bahnstrecke 
in der Horizontale und 9,i86*" oder 55 Proc. in Fall 
oder Steigung. 

Stärkere Steigungen als in dem Verhältniss von 
1 : 60 sind nicht vorhanden. Ausser den bedeutenderen 
Graniteinschnitten am Dippelsdorfer Teiche und bei 
Berbisdorf kommen Massenbewegungen nur in Alluvial- 
ablagerungen und* Diluvialgeschieben vor. 

Zur Charakterisirung der Bahn und ihrer Anlagen 
sind einige Querprofile (Fig. 23—36), sowie das Längen- 
profil Fig. 22 auf Taf. XII zur Darstellung gebracht worden. 

Aus nachstehender Tabelle sind die Entfernungen 
der einzelnen Verkehrsstellen, sowohl von der Anschlnss- 
station gerechnet, wie untereinander, ersichtlich; hier- 
nach kommen auf 16,68*'° acht Stationen, von welchen 
die beiden Stationen „Badebeul" und „Weisses Rose" 
nur l,«e*'° Entfernung, und zwar die kleinste, Aforitz- 
burg-Elisenbetg und Bärnsdorf S,»«*" oder die grösste 
Entfernung untereinander haben. 
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Aasser den Seehöhen der einzelnen Stationen, den 
Gleislängen derselben , enthält die Tabelle noch An* 
gaben über Baulänge der Linie Radebeul- Radeburg 
(16,65^°) und über die Gesammtgleislänge (20,85^'"), 
welche Angaben bei Berechnung der Baukosten pro 
Kilometer berücksichtigt worden sind. 

Bahnanlagen. 

Den Erfahrungen, sowie den voraussichtlichen Be* 
dUrfnissen entsprechend, sind die Haltestellen beziehent* 
lieh Stationsanlagen ausgeführt worden; was insbe- 
sondere die nutzbare Länge der Haupt- und Neben- 
gleise, die Personenperrons, die Laderampen, die Anzahl 
der Wasserstationen und die Gleiswaagen betrifft, so 
giebt hierüber die vorstehende Tabelle gleichfalls Auf« 
schluss. 

Um die Anlage einiger Stationen zu charakterisiren, 
sind die Haltestellenplänchen von Radebeul (Fig. 43), 
von Moritzburg-Eisenberg (Fig. 44) und von Bämsdorf 
(Fig. 45 auf Taf. XIII) zur Anschauung gebracht wcnrden. 

Die folgende Zusammenstellung enthält die Bau- 
kosten der Hochbauten und sonstigen Ausrüstungen 
auf den einzelnen Stationen. 



CD 



1. 



b j e c t. 



2. 

3, 

4. 

6. 
6. 
7. 



8. 

9. 

10. 
11. 
12. 
13. 

14. 

15. 



I. Ansehlnssbahnhof Radebenl. 

LocomotivBchappen mit Wasser- 
station und zwar: 

a) Herstellung des Gebäudes . 

b) Reinigungsgruben in und vor 

demselben 

c) Ausstattung der Wasserstation 

d) Wasserstationsbrunnen . . 

Eohlenschuppen 

Versetzung eines Weichenwärter- 

bauses 

Gleiswaage ohne Gleisunterbre- 
chung 

Ueberladerampe fOr Betriebsmittel 

Laderampe 

Desinfectionsgrube 

n. Personen- and Gttterrerkelirs- 

Haltestollen Dippelsderf, Morltz- 

bnrg-Sisenberg, Bftrnsderf und 

Berbisdorf. 

Stationsgebäude mit Gtlterschnp- 

pen Moritzburg-Eisenberg . 

Wartehallen, 8 StUck .... 



Summe der 
Ausführung. 



Ji 



* 



Bemer- 
kungen. 



7 221 

1193 

2 993 

822 

1702 

209 

2 239 

1240 

826 

94 



Freiabtritte, 4 Stück 

Güterwagenkästen, 4 Stück . . 
Laderampen, 4 Stück . . . . 
Gleiswaage mit Gleisunterbrechung 
(Moritzburg-Eisenberg) . . 
Wirthschaftsbnmnen (Moritzburg- 



Eisenberg) 
[M 



Aschengrube (Moritzbnrg-Eisenb.) 



14 894 
2 741 

2 349 
664 
462 

1612 

838 
76 



28 

64 
61 
31 
34 

66 

27 
91 
69 

48 



68 
37 

99 
63 
10 

62 

08 
62 



nach Nor- 
male, 
desgl. 



nach Nor- 
male, 
desgl. 
desgl. 



desgl. 






3z: 



16. 
17. 



18. 

19. 
20. 
21. 
22. 



Object. 



Lt ; « I i t ; ytT;iiBrf 



i ' i r';iTn zBSi 



III. fendbahnhof Radebarg. 

Stationsgebäude mit Güterschuppen 
LoeoDiotivBoiuippen mit Wasser« 
Station, und zwar: 

a) Herstellung des Gebäudes' . 

fo) „ der Svbstruction 

c) Reinigungsgruben in und yor 

dem Gebäude .... 

d) AasBtaJttong der Wasder^ 

Station . . , . . . . 

e) Wasser Stationsbrunnen . . 
Wirthsehiftogebäade 

GHeiswaage ohne Gleisunterbrechung 
Laderampe . ... . . . . 

Wirthschaftsbrunnen . . . 
Aschengrube 



Summe der 
Ausführung. 

* » ■■ ■ I 



19 960 



4 478 



021 



1 
2 
1 

2 328 [ 22 



361 
410 
912 



68 



22 

I 29 

91 



62 
76 
21 



396 

363 

76 



76 
90 
62 



Bemer- 
kqngen. 



nach Nor- 
male, 
desgl. 



Abweichend Yon bekannten Normalien der Seonndär- 
bahnhochbanten ist nur das auf Taf. XII, Fig. 37 etc. 
anfgenommone Stationsgebäude „Moritsburg-Eisenberg*^ 

Es ist dasselbe fär Expeditions^'Güter- und zugleich 
für den Personenverkehr mit Wartezimmer und Som- 
merhalle, dem starken grossstädtischen Verkehr ent- 
sprechend, übrigens aber im ländlichen Stile ausgeführt 
worden. 

Diese Type hat sich bis jetzt recht zweckentspre- 
chend erwiesen. 

Wie bei allen Secundärbahn-Stationsgehäuden, ist 
auch hier von dem Einbau ein^r Restauration abgesehen 
yrorden und man hat der Privatspeculation wie bei 
Radeburg, Klotzsche, Eönigsbrück, Mügeln u. s. w. 
freies Feld belassen, was sich denn auch bewährt hat, 
da schon während des Bahnbaues sich Interessenten 
fanden, die in nächster Nähe der Stationen Gasthöfe, 
beziehentlich Restaurationen errichteten. 

Unter Bezugnahme auf die Beschreibung der U m - 
hebe Vorrichtungen unter III. Klotzsohe - Königs- 
brück) ist bezüglich der Umladungen und deinen Einrieb* 
tungen für Radebeul-Radeburg Folgendes zu bemerken : 

Die auf Anschlussbahnhof Badebeul befindlichen 
Vorrichtungen sind solche, bei denen ein wirkliches 
Umladen der Güter von den Schmalspurbahnwagen in 
die Normalbahnwagen und umgekehrt stattfindet. Zu 
diesem Zwecke dient in erster Linie der Ueberlade- 
perron „p" (Fig. 43, Taf. XIII). 

Derselbe liegt zwischen einem Normalefpur- und 
einem Schmalspurgleis und hat auf der Seite der 
Normalspur die übliche Höhe der Pertone von l,i«" über 
Schienenoberkante und einen Abstand von 1,65°^ von 
der Gleisachse. Nach dem Schmalspurgleise hin dacht 
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er sich soweit ab, dass eine Höhe von 0,75 "^ über 
Schienenoberkante noch vorhanden ist; der Abstand der 
Perronkante vom Schmalspurgleismittel beträgt 1,06". 

Bei der weiteren ^Anordnung von Ueberlade- 
gleisen „flf** (Fig. 43 und 48, Taf. XIII) wird das 
directe Ueberladen der Güter dadurch vereinfacht, dass 
man das Normal- und das Schmalspurgleis auf 2,6"^ 
Achsabetand nähert und das Schmalspurgleis mittels 
Rampe so viel ansteigen lässt, dass der Höhenunter- 
schied der Schienenoberkanten 0,45 "^ beträgt. 

Zum Schutz der Arbeiter, sowie der Güter selbst 
sind gewöhnlich o£Fene und halbseits verschlagene Um- 
ladehallen aus Holz errichtet, die beide Ladegleise 
überdecken. 

Die Halle in Radebeul hat 5,5 ^ Breite von Säulen- 
mitte zu Säulenmitte und eine Länge von 14 '^ er- 
halten. 

Für Zwecke der Umladung der Betriebsmittel dient 
die auf Tafel XIH, Fig. 49, dargestellte Betriebs- 
mittelüberladerampe. 

Das Schmalspurgleis steigt hier mittels Rampe 24"* 
bei einer Steigung von 1 : 20 an, so dass die Schienen- 
oberkante des Schmalspurgleises 1,20" über der des } fi?!fSli^^JJ°^ * 
Normalgleises liegt; hierauf läuft das schmalspurige ; 
Gleis noch 10*" horizontal und endet in einer Kopf- 
rampe, an dessen Fuss das Normalgleis (vor Stirn) 
ausläuft. 

Es wird hierdurch möglich, das schmalspurige 
Fahrzeug auf normalspurige Wagen aufzufahren, be- 
ziehentlich von denselben auf die Schmalspur zu trans- 
portiren. 

Beiläufig sei erwähnt, dass mit der in Fig. 49 als 
Gegenstand des Ueberladens dargestellten Fairlie- 
Maschine nicht die Linie Radebeul-Radeburg, sondern, 
wie auch mit einer zweiten derselben Gattung beab- 
sichtigt ist, die Linie Hainsberg-Kipsdorf befahren wird. 
Die Maschinen — Fairlie's Patent — aus England 
von Hawthorn in Newcastle bezogen, sind kräftiger 
als die normalen dreiachsigen Schmalspurlocomotiven 
nach sächsischem Muster und bewegen sich mit grösserer 
Leichtigkeit, ihrer eigenthümlichen Construction wegen, 
dujji^h die schärften Gurven (50"* Radius) der letzt- 
genannten Linie. 

Auf zwei der Stationen: Radebeul und Radeburg, 
befinden sich Gleiswaagen (siehe Fig. 50, Taf. XUI). 

Es sind diese Gentesimalwaagen nach Henzel's 
Patent auf solchen Gleisen, welche von Locomotiven 
befahren werden, ohne Gleisunterbrechung, mit 
bis jetzt gutem Erfolge von der Fabrik Zeidler&Co. 
in Riesa hergestellt worden. 



Die Waagen sind mit Doppellaufergewicht, Diffe- 
rentialbandbremse und automatischer Signalstellung 
versehen und unterscheiden sich von den älteren der- 
gleichen Waagen mit Gleisunterbrechung ganz besonders 
dadurch, dass der abzuwiegende Wagen nicht mit dem 
Waagegleisstücke gewogto wird, sondern dass derselbe 
vom Gleise abgehoben zur Abwiegung gelangt. 

Im Uebrigen werden die Gleiswaagen in solchen 
Gleisen, welche nicht mit Locomotiven be£EÜiren werden, 
der billigeren Herstellung wegen, wie früher mit unter- 
brochenem Gleise ausgeführt. 

Je nach Bedürfniss und nach dem Umfange des 
zu erwartenden Verkehres sind die Zufiihrwege, Lade- 
plätze und Ladestrassen auf den Stationen ausgeführt 
worden, und zwar: 



Stationen. 


Kies 10 •« 


Commnnica- 

tionswegver- 

steinung 


Chaussee- 
versteinung 




Fl&che 


proqm 


Fl&ehe pro qm 


Fläche 


proqm 




qm 


^ 


qm 


^ 


qm 


^ 


Radebeul .... 


900 


0,60 






1760 


2,17 


Weisses Boss . . . 


340 


0,60 


— 


— 


-^ 


— 


Lössnitzgrund . . . 


420 


0,60 


— 




— 


— 


Dip^elsdorf .... 


600 


0,60 


1180 


1,88 


— 


— 


Montzburg-Eisenberg 


640 


0,60 


1280 


1,88 


— 




Bärnsdorf .... 


600 


0,60 


1426 


1,88 


— 


— 


Berbisdorf .... 


— 


— 


1366 


1,88 




— 


Radeburg .... 


600 


0,60 


— 


— 


1800 


2,17 



Kunstbauten. 

Ueber die Kosten einiger Kunstbauten giebt die 
weiter unten folgende Zusammenstellung Au&chluss. 
Zu bemerken ist, dass die in den Dippelsdorfer und 
den Grossteich einzubauenden Brücken so hergestellt 
werden mussten, dass bei den alljährlich stattfindenden 
Entenjagden, sowie bei der Teichfischerei und Gewin- 
nung des Schilfes die Brücken mit Kähnen passirt 
werden können. 

Wie schon eingangs erwähnt, sind die Thiergarten- 
AbscUussbrücken (Fig. 38, 39 und 40, Taf. XII) so 
construirt und ausgeführt worden, dass es dem Wild 
unmöglich ist, anzubrechen. 

Der Wildzaun steht so nahe dem einen ausserhalb 
des Thiergartens befindlichen Brückenwiderlager, als 
es zur Freihaltung des Normalprofiles angängig ist; 
sodann ist das innerhalb des Thiergartens befindliche 
zweite Widerlager der Brücke durch eine künstliche 
Vertiefung vom auswendig stehenden Widerlager ge- 
trennt und endlich ist der Eisenüberbau so eingerichtet, 
dass die beiderseitig mit schrägliegenden Flacheisen ver- 
sehenen Schienen direct auf den eisernen Längsträgem 
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aufruhen und die oberen Querverbindungen und Gur- 
tungen mit Stacheln bewehrt sind. 

Bei Begehung der Brücken müssen vorher Pfosten, 
welche neben und vor den Brücken jederzeit lagern, 
darüber gelegt werden. 



Die bezeichneten Sicherungsvorkehrungen haben 
sich bis jetzt gut bewährt. 

Die auf Taf. XII, Fig. 41 und 42 dargestellte Brücke 
dient neben dem Eisenbahnverkehr gleichzeitig dem 
Wirthschaftsverkehr. 



A. Brücken und Durchlässe. 



Object. 



Wegtiberführung 

Communicationswegüberführung .... 

Durchlass mit Eisenüberbau 

desgl. desgl. ) im Dippels- 

desgl. desgl. [ dort'er 

desgl. desgl. ) Teiche 

Thiergarten-Abschlossbrücke 

desgl. des^l. 

Durchlass im Grossteich mit Eisenüberbau 
desgl. desgl. 

Promnitzbrücke mit Eisenüberbau . . . 

Durchlass mit Eisenüberbau (zugleich 
Wegbrücke) 

Promnitzbrücke mit Eisenüberbau . . . 

Durchlass mit Eisenüberbau 



Station. 



1 + 56 

26 4-21,6 

27 + 28 

65 + ^0 

66 + 50 

67 + 65 

96 + 95 
101 + 10 
116 + 40 
125 + 25,8 

148 + 72,6 
152 + 
164 + 7,5 



Länge 
zwischen 
den Wider- 
lagern. 



m 



Breite 
zwischen 

den 
Stirnen. 

m 



3,50 
4.78 
4,10 
2,20 
4,30 
2,20 
6,00 
6,00 
3,00 
3,00 
5,06 

3,00 

12,70 

2,20 



8,60 
8,22 
2,50 
2,00 
2,00 
2,00 
2,50 
2,50 
2,50 
2,50 
2,50 

5,20 
1,80 
2,50 



Höhe von 

Sohle bis 

Planie. 



m 



Grösste 
Lichthöhe. 



m 



6,00 
4,55 
2,55 
3,05 
4,35 
3,05 
2,60 
2,60 
2,80 
3,30 
2,20 

1,70 
8,70 
1,30 



4.40 
3,30 
2,10 



2,30 
2,80 



1,25 
2.81 
1,20 



Anzahl 

der Oeff- 

nungen. 



Grösste 
Spann- 
weite. 



m 



4,00 
6,62 
4,80 
2,65 
4,80 
2,66 
6,60 
6,60 
3,70 
3,70 
5,50 

3,70 

13,32 

2,70 



Ansfüh- 
rungs- 
kosten (auf 
Mark ab- 
gerundet). 



5403 
6784 
1672 
1982 
4878 
1825 
1476 
1439 
1542 
1831 
1368 

1416 

3307 

458 



B. Deck- und Wölbsohlenssen. 



Obj ect. 



Station. 



Lange i 

zwischen ; 

den I 

Stirnen. ; 



Lichte 
Weite. 



m 



m 



Lichte 
Höhe. 

m 



Her- 
stellungs- 
kosten. 



Pro lau- 
fenden 
Meter. 



Deckschleusse durch 

desgl. 
Wölbschleusse 

desgl. 

desgl. 
Deckschleusse 
Wölbschleusse 

desgl. 
Deckschleusse 
Wölbschleusse 

desel. 
Deckschleusse 
Wölbschleusse 

desgl. 
Deckschleusse 
Wölbschleusse 
Deckschleusse 
Wölbschleusse 
Deckschleusse 
Wölbschleusse 

desgl. 
Deckschleusse 

desgl. 

desgl. 
Wölbschleusse 
Deckschleusse 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 
Doppeldeckschleusse 
Deckschleusse 



die .Bahn 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

desgl. 

durch die Bahn 
desgl. 



4 + 24,2 
15 + 74,1 
23 + 67,5 
23 + 88,2 
26 -i- 9,6 

26 + 69 

27 + 90 

28 + 37,7 

28 + 73,6 

29 + iiO 
29 4- 95,9 
30-1-40 
31 + 45,4 
33+34 
38 + 42 
41+40 
44 + 14,5 

46 + 

47 4-0 
47+90 
49 4-25 
51 4- 70 
66 4- 9&,7 
59-1-28 
61 + 40 
74 4-64 
81-}- 21,5 
84-1-60 
87 + 43 
99 4-70 

112 4- 16 
120 + 
136 4-44 
142+97,1 
160 -f 20 



4,19 
6,90 
6,15 
5.H0 
7,20 
6,08 
3,00 
8.38 
5,45 
5,35 
2,80 
7,60 
5,60 
8,00 
3,67 
4,00 
6,00 
6,75 
9,16 
3,60 
4,71 
3,76 
4,96 
6,62 

10,36 
6,10 
7,15 

16,00 
7,96 
5,40 
6,00 

82,40 
3,50 
6,10 
3,85 



0,60 
0,60 
2,00 
3,00 
3,00 
0,60 
2,00 
1,00 
0,60 
3,00 
3,00 
0,60 
1,50 
2,00 
0,60 
2,00 

. 0,60 
2,00 
0,60 
2,00 
:i,00 
0,60 
0,60 
0,60 
2,00 
0,60 
0,60 
0,60 
0,60 
0,60 
0,60 
0,60 
0,60 

2.0,60 
0,60 



0,60 
1,00 
1,50 
2,00 
2,00 
1,00 
1,50 
1.40 
0,60 
2,00 
2,00 
0,60 
1,30 
1,50 
0,60 
1,50 
0,60 
1,60 
0,60 
1,60 
1,60 
0,60 
1,00 
0,60 
1,50 
0,60 
0,60 
1,00 
1,00 
1,00 
0,60 
0,60 
0,60 
1,00 
0,60 



159 
291 

1126 

1621 

1879 
333 
990 
844 
194 

1513 

1213 
267 

1131 
823 
163 

1028 
260 

1614 
322 
740 

1060 
162 
335 
235 

1559 
232 
264 
686 
403 
394 
208 
676 
164 
640 
174 



37,95 

42,17 

183,09 

279,48 

260,97 

64,77 

330,00 

100,72 

35,60 

282,80 

433,21 

33,82 

201,96 

274,33 

44,41 

267,00 

41,67 

224,30 

35,19 

205,56 

226,06 

43,20 

67,54 

41,81 

150,48 

38,03 

36,92 

45,73 

60,69 

72,96 

41,60 

30,18 

46,86 

88,62 

46,19 



Bemerkung. 
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C. Fnttermaiiern. 



Object. 


Station. 


j Grösste 
, Höhe aber 
Länge. Grund- 
bankett 

m m 


Stärke 
aber 
Grund- 
bankett. 

m 


Herstel- 
lungs- 
kosten. 

Jk 


Pro lau- 
fenden 
Meter. 


Bemerkung. 


Dammstatzmauer links der Bahn . . . 
Statzmauer rechts der Bahn 

desgl. links „ „ 

desgl. „ „ ...... 

desgl. „ „ „ 

desgl. rechts „ „ 

Mahlteichabschlussmauer links der Bahn 
Statzmauer links der Bahn 


25 + 65 

25 + 79" 

26 4- 50 

26 + 68,7 
28 + 30 

28 + 65,5 

31 +20 

31+40 

32 + 36 

33 + 
32 + 39 

'32 + 86 
36 + 70 

36 + 86,7 
41+95 

42+18,5 


14,00 
18,70 
35,60 
20,00 
64,00 
47,00 
16,70 
23,50 


2,10 
1,39 
2,76 
2,15 
2,60 
2,10 
2,20 

1,80 

1 


0,90 

1 

0,96 

1,31 

1,30 

1,32 

0,90 

1,00 

1,15 


337 

i 

663 
1910 

709 
3245 
1346 
1478 

827 


24,07 
80,11 
53,65 
35,45 
60,70 
28,64 
88,50 
85,19 





Als Baumaterialien kamen zur Verwendung: 

a) Bruchsteine: aus den Syenit- beziehentlich 

Granitbrüchen des Lössnitzgrundes, der Dip- 
pelsdorfer Höhe und Keilbusches bei Dobra. 

b) Hausteine: Pirnaer-, Königsteiner-, Cottaer- oder 

Rottwemdorfer Sandstein. 

c) Cement: Beste Marken von Dyckerhoff & 

Söhne, Sterncement, sowie Vorwohler Cement. 

d) Kalk: Weinböhlaer hydraulischer Kalk. 

e) Sand: scharfer, lehmfreier Sand aus den um- 

liegenden Gruben. 
Die Vertheilung der kleineren Kunstbauten pro 
Kilometer Bahnlänge ergiebt nebenstehende Zusammen- 
stellung : 





Schleussen in der 
Bahn. 


pro 
km. 


iveau- 
ergänge. 


pro 
km. 


Hieraber : 


egnnter- 
hrungon 
rücken. 

egttber- 

hrungen 

rfickon. 


9 ^9 


• 










Üb 








P 




^ig«:ppe« 


^ £ 




41 Stck. Rohrscbleussen 














|a 


von Steinzeng oder 














^5 


Eisen, in der Regel 














1^ 


30«^» im Lichten. . 


2,6 


132 


8,0 


^^^^ 


3 


36 


«2 


32 Stck. offene u. Deck- 














schleussen .... 


2,0 


_. 










14 Stck. Wölbschleussen 


0,9 




— 


— 







Ueber die mittels Zeigerapparaten ausgeführten 
Brückenprüfungen vor der Bahneröfifnung giebt nach- 
stehende Tabelle Aufschluss. 



Ueber sieht des Dnrchbiegungs- Verhältnisses eiserner Brfloken. 



Stations- 

Nr. 



Dnrchbiegungs- 

verhältniss 

1 : 



Inanspruch- 
nahme des Ma- 
terials in kg 
pro qmm. 



Anmerkungen und Skizzen aber die Belastungen. 



27 + 28 



\ 



65 + 80/ 

66 + 50| 

67 + 66 I 



3285 
2800 
3882 
2862 



6600 
4189 

4475 
3580 

3440 
3880 



3,18 
3,70 
3,04 
3,60 


langsame Fahrt, 
schnelle „ 
langsame „ 
schnelle „ 


1,80 
2,30 


langsame Fahrt, 
schnelle „ 


2,30 
2,90 


langsame „ 
schnelle ,, 


2,90 
2,50 


langsame „ 
schnelle „ 




O^.H.H- 



<y. 



a^' 



Die Prafting erfolgte mit- 
telst Fränkerschen Dorch- 
biegungszeichners. 



nach Radeburg. 



5,13 6,13 6,13 t pro Achse. 
Skizze und Bemerkung wie vorher > TrÄ«erwand 
desgl. wie vorher. 
\ desgl. wie vorher. 
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Stations- 

Nr. 



Dorchbiegungs- 

verhftltniBS 

1: 



90 + 92 



96 + 95 



101 + 10 



116 + 40 



125 + 26 



148 + 80 



152 



164 + 75 



2391 
2115 
1950 
1876 

2282 
2067 
2368 
2985 

1800 
1666 
1350 
1960 

2050 
2460 
1506 
1606 

4036 
2220 
7317 

4878 

1875 
3000 
2720 
1945 

2532 
2479 
2598 
2598 

1317 
1437 
2190 
1944 



Inanspruch- 

nalune des Ma- 

terials in kg 

pro qmm. 



Anmerkungen und Skizzen über die Belastungen. 






3,66 
4,18 
4,50 
4,70 

3,91 
4,23 
3,71 
2,90 

5,00 
5,43 
6,70 
4,62 

4,41 
3,70 
6,01 
5,63 

2,20 
4,03 
1,20 
1,80 

5,10 
3,20 
3,50 
5,00 

3,00 
3,10 
3,00 
3,00 

7,60 
7,00 
4,60 
6,10 



langsame Fahrt, 
schnelle 
langsame 
schnelle 

langsame 
schnelle 
langsame 
schnelle 

langsame 
schnelle 
langsame 
schnelle 

langsame 
schnelle 
langsame 
schnelle 

langsame 
schnelle 
langsame 
schnelle 

langsame 
schnelle 
langsame 
schnelle 

langsame 
schnelle 
langsame 
schnelle 

langsame 
schnelle 
langsame 
schnelle 



» 

>» 
»» 
» 

Ji 
>? 
»» 

>» 
»» 

91 
11 
11 
11 

11 

n 
11 

?i 

11 
11 
11 
11 



11 
11 
11 
11 



Normalprofll. 

Wie bei den vorherbeschriebenen Schmalspurbahnen, 
so sollen auch bei Badebeul- Radeburg, dafern noth- 
wendig, Transporte der Hauptbahnen übergeleitet wer- 
den können ; infolge dessen ist das Normalprofil (Fig. 46) 
und das Ladeprofil (Fig. 47, Tal XIII) bei den Aus- 
führungen maassgebend gewesen. 

Allein diese Profile haben in der Höhe insoweit eine 
Beschränkung erfahren müssen, als die bei Station 25 
befindliche Lössnitzgrundstrassenbrücke , beziehentlich 
deren lichte Höhe (3,i'°), es zulässt. 

Immerhin aber ist es zulässig, auch hier 2,95"' 
hoch geladene sogenannte „sperrige Güter^^ der Haupt- 
bahn zu transportireu. 

Betriebsmittel. 

An Locomotiven (gebaut in der Sächsischen Ma- 
schinenfabrik Chemnitz), sowie an Wagen (gebaut in 
den eigenen Werkstätten in Chemnitz) sind für die 
Linie Radebeul-Radeburg zur Zeit in Dienst: 
3 Stück dreiachsige Tenderlocomotiven, 
20 „ Personenwagen, 



Skizze wie bei Station 27 + 28. 



Skizze desgl. 



desgL 



desgl. 



desgl. 



desgl. 





C.W,H,)->'W>-<,W,^ 



6,13 M3 6,13 6,18 6,13 6,13 t pro Achse. 



Skizze wie Station 27 + 28. 



7 Stück bedeckte Güterwagen, 
2 „ dei^l. Zugfuhrerwagen, 
30 „ offene Güterwagen (gewöhnliche Eohlen- 

lowries), 
4 „ hochbordige Güterwagen (Viehwagen), 
2 Paar Langholzwagen, 
2 Stück kleine Materialtransportlowries, 
1 Schmalspurbahn -Draisine. 

Nähere Beschreibung siehe Bergk, Jahrbuch des 
Sächsischen Ingenieur- und Architekten-Vereins 1883. 

Ueber die in Fig. 51, Taf. XIII, dargestellte 
Schienenbiege - Vorrichtung , System Pressler-Tho- 
mass, ist zu bemerken, dass sich dieselbe bis jetzt 
gut bewährt hat. 

Es sind sämmtliche Schienen für Curven bis zu 
75 '^ Radius. ohne Anstand gebogen worden und zwar 
bis 100™ Radius in für die Praxis genügender guter 
Krünmiung und bis 75™ Radius unter Nachhilfe mit 
dem Herzog' sehen Schienenkrümmer. (Beseitigung 
der Knicke.) 

Schienen, welche in Gurren von 50™ Radius und 
darunter zu liegen kamen, ¥nirden in der Königin- 
Marienhütte, wie in der DöUener Gussstahlhütte, von 



17 



Kopeke und Freesler, Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen. 



18 



welchen beiden Werken das ausgezeichnete Flussstahl- 
material zur Zeit bezogen wurde, rothwarm gebogen. 
Mit Vortheil wurden auf der Linie Radebeul-Bade- 
burg das erste Mal 9"^ lange Schienen verlegt; auch 
ein Versuch (3 Schienenlängen) in Curve von 75" 
Radius und Steigung 1 : 60 in der Nahe von Dippels- 
dorf mit dem p^tentirten eisernen Ereuzschwellenoberbau 
vom Eisenbahnbauinspector a. D. Gustav Meyer aus- 
geführt. Das Probegleisstück hält sich bis jetzt gut. 

Die Baukosten der Linie betragen nq^ch einer vor- 
läufigen Zusammenstellung: 



Grimderwerb and Notzungsentschädigung, einschliess- 
]ich der dadurch entstehenden -Kosten .... 

Erd-, Fels- und Böscbungsarbeiten , sowie Futter- 
mauem u. s. w. zur Herstellaug des Bahnkörpers 

Einfriedigungen, jedoch ausschliesslich deijenigen der 
Bahnhöfe 

AVegüberg&nge, eiuschliesslich der Unter- und Ueber- 
führungen von Wegen etc 

Durchlässe und Brücken 

Oberbau, nebst allen Neben strängen und zugehörigen 
Ausweichen 

Signale, nebst dazu gehörigen Buden und Wärter- 
wohnungen 

Bahnhöfe und Haltestellen nebst allem Zubehör an 
Gebäuden 

Betriebsmittel, einachliessHch der Reservestücke und 
der Ausrüstung 

Verwaltungskosten 

Insgemein 

Zinsen während der Bauzeit 



Summa 



Aus- 

führungs- 

kosten 



62 047 

128 36S 

438 

36 987 
55 417 

270 814 

5123 

108 946 

142 802 

98 549 

2 152 

10 938 



54 

17 

74 

39 
73 

13 

08 

68 

64 
82 
80 
44 



922 587, 16 



Dies ist mit Berücksichtigung der Nebengleise pro 
Kilometer rund 4Jb560Jt und ohne Berücksichtigung 
derselben pro Kilometer Baulänge rund bb 400 Ji. 

Die generellen Vorarbeiten sind im Jahre 1881 
vom Ingenieur -Assistenten Otto Klette ausgeführt 
worden. 

Die speciellen Vorarbeiten wurden im März 1882, 
der Bau aber im September 1883 begonnen. 

Die Betriebseröffnung erfolgte am 16. Sept. 1884. 

Mit der Bauausführung waren der Sectionsingenieur 
von Lilienstern, welcher auch unter der tech- 
nischen Bauleitung des Bau- Oberingenieur Bergmann 
die Wilkau-Kirchberger Bahn ausgeführt, der Ingenieur- 
Assistent Lehmann und Hilfsingenieur Herrmann 
in Radebeul, sowie Ingenieurassistent Lincke in Moritz- 
burg betraut worden. 



Die Verfasser der bisher über die sächsischen 
Schmalspurbahnen in dieser Zeitschrift erschienenen 
Beschreibungen benutzen schliesslich diese Gelegenheit, 



um der leitenden Persönlichkeiten der Staatsverwaltung 
zu gedenken, welche bei der Einführung der Schmal- 
spurbahnen eine ungewöhnliche Thätigkeit zu entwickeln 
hatten, wie denn ja überhaupt der technischen Aus- 
führung eine längere und oft schwierigere Arbeit des 
Bahnbrechens in den herrschenden Anschauungen vor- 
herzugehen hat. Wem wäre nicht der Widerstand be- 
kannt, den vor 40 bis 50 Jahren selbst erleuchtete 
Männer wie Thiers der Einführung der damals neuen 
Eisenbahnen entgegensetzten, und wer wüsste nicht, 
welche Vorurtheile namentlich auch im Publikum bis- 
her gegen die Einführung der Schmalspurbahnen be- 
standen und bestehen. Einzelne Gegenden wehren sich 
mit Hand und Fuss dagegen, sie betrachten das Project 
einer für sie bestimmten Schmalspurbahn gewisser- 
maassen als eine ihnen zugedachte Degradation und es 
war daher eine feste und klare Ueberzeugung von der 
Angemessenheit und dem Nutzen derartiger Anlagen 
unerlässlich nothwendig, um die Vorurtheile und Wi- 
derstände zu überwinden. 

Es ist daher als ein Glück zu preisen, dass der 
Herr Finanzminister Freiherr von Könneritz, von 
welchem nach Erwägung der volkswirthschaftlichen 
Verhältnisse die Projecte ausgingen, durch die von so 
vielen Seiten erhobenen Bedenken sich nicht beirren 
liess und dass ebenso Herr Abtheilungsdirector Ge- 
heimer Rath von Thümmel und die administrativen 
Referenten der Eisenbahnabtheilung, die Herren Ge- 
heimen Finanzräthe Hoff mann und Dr. Ritters tä dt 
nicht nur der schwierigen Arbeit der Förderung der 
gedachten Projecte im Hinblick auf den vorausgesehenen 
guten Erfolg sich unterzogen, sondern auch durch die 
geübte Einwirkung auf die Betriebsleitung dazu bei- 
getragen haben, die neuen Anlagen den Betheiligten 
werth zu machen. Die in den betreffenden Regierungs- 
decreten enthaltenen, auf die volkswirthschaftlichen 
Momente der einzelnen Linien bezüglichen Einzelheiten 
sind hier mehrfach benutzt worden. 

Die Leitung der Bahnbauten in Sachsen unter- 
steht administrativen Gommissaren, welche unter Auf- 
sicht des Finanzministeriums fungiren. Von diesen hat 
Herr Finanzrath Schreiner die Ausführung der Linien 
Wilkau-Kirchberg, Hainsberg-Kipsdorf, Döbeln-Oschatz 
und Radebeul -Radeburg, Herr Finanzassessor Dr. 
Scheich er die der Linien Klotzsche-Königsbrück und 
Zittau -Reichenau verwaltet, wobei unter anderen die 
Expropriationsverhandlungen zu erwähnen sind. Nun 
ist die Expropriation des Areals zu den Schmalspur- 
bahnen in Sachsen wegen der intimen Berührung der 
Privatinteressen infolge der Lage an und in Ortschaften 
mit eigenthümlichen Schwierigkeiten verbunden, und so 
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hat denn auch namentlich die Durchschneidung der 
Stadt Eirchberg und des nahezu gleich bedeutsamen 
Fabrikortes Beichenau den gedachten Commissaren 
Mühewaltungen verursacht, die den Erfolg gehabt haben, 
dass der Bauausführung erhebliche Verzögerungen und 
Hindemisse beziehungsweise unangemessen hohe Auf- 
wendungen aus dem Grunderwerbe nicht erwachsen sind. 

__ • 

Endlich ist es unsere angenehme Pflicht, der för- 
dernden Mitwirkung der Generaldirection der Staats- 
eisenbahnen zu gedenken, welche sowohl bei der Pro- 
jectirung der Anschlussbahnhöfe wie bei der Ausfäh- 
rung der Gleise, Weichen, Signale und Betriebsmittel 
in gleicher Weise mitzuwirken hatte, wie es bei allen 



neuerbauten Staatsbahnen der Fall gewesisn ist. Ins- 
besondere aber ist darauf hinzuweisen, dass wenn, wie 
es thatsächlich der Fall, die neuen Schmalspurbahnen 
rasch die Gunst des an ihrem Verkehr betheiligten 
Publikums in hohem Maasse erworben haben, dieses 
den Yortrefflichen Einrichtungen mit zu verdanken ist, 
welche die Generaldirection beziehungsweise die be- 
treffenden administrativen und technischen Mitglieder 
derselben getroffen haben. 

Wegen der Betriebsergebnisse haben wir eingehen- 
dere Angaben hier deshalb unterlassen, weil dieselben 
selten anderer in der Verwaltung des Staatseisenbahn- 
wesens thätiger Herren werden mitgetheilt werden. 



Civil mgenieur. 
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